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Resumen

Se acude a la produccién del espacio como via de andlisis para comprender la incidencia de los
actores a escala global, estatal-nacional y local, sobre dos espacios afectados por megaproyectos de
infraestructura de transporte en Colombia, a saber, los municipios de Maceo (Antioquia) y
Aguachica (Cesar). Mediante una estrategia teérica y metodoldgica de andlisis escalar, se buscé

comprender al espacio local en la complejidad de sus relaciones, lo cual permite plantear que:

Desde la escala global, la ideologia neoliberal, los tratados de libre comercio y la presencia de las
multinacionales se configuran como instancias desde las cuales los actores globales, que representan
a grandes poderes econdémicos, inciden en el futuro de los espacios locales direccionando las
politicas de infraestructura en funcién del enlace entre los centros de produccién del pais con los
puertos, en tanto conexiones con el comercio internacional, subordinando el desarrollo local aun

cuando es alli donde se sufren grandes transformaciones socioespaciales.

su vez, el Estado nacional asimila las directrices globales que implican un modelo de desarrollo
A | Estad al la las direct globales q pl delo de d 1l

“hacia afuera”, justificadas por medio de la ideologia neoliberal, y adoptando estrategias de
intervencion del espacio por medio de dispositivos técnico-normativos como las alianzas publico-
privadas, las concesiones de terceray cuarta generacion y las licencias ambientales, los cuales generan
dindmicas de intervencién del espacio a escala local, escala que el Estado central no alcanza a

gestionar a pesar de las implicaciones negativas de los grandes proyectos de infraestructura.

Finalmente, en la escala local se generan experiencias en torno a la construccién de megaproyectos
de infraestructura, las cuales muestran la forma como la poblacién se organiza para enfrentar las
transformaciones de su espacio vital, generando procesos que emergen de su condicién de
ciudadanos mediante los cuales se busca proteger y resarcir el espacio local frente a las afectaciones
de un gran proyecto vial. Esto, confrontado mediante el “espacio vivido” configurado ante la
inminente construccién de un megaproyecto de infraestructura en transporte en una localidad que
espera grandes transformaciones del espacio, conociendo tras la llegada de una multinacional
minera algunas de las implicaciones sociales y ambientales que los grandes proyectos de intervencién

del espacio pueden generar.
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A modo de introduccién: el punto de partida y la configuracién de la propuesta

Durante la presentacion de los avances del megaproyecto de infraestructura vial Autopistas para la
Prosperidad en Santa Fe de Antioquia, el dia 22 de julio de 2014, el entonces Presidente de la
Republica Juan Manuel Santos resaltaba las bondades técnicas del proyecto, constituido como una

obra de ingenieria equiparable a las infraestructuras del “primer mundo™:

Y hace cuatro afios, un poco mds, pensaba: ¢Por qué nosotros en Colombia tenemos que resignarnos
a tener una infraestructura de tercer mundo? ;Por qué no podemos tener una infraestructura del
primer mundo? ¢Acaso no tenemos los ingenieros y las capacidades para construir los mismos
tuneles que se construyen en Suiza? ¢O los viaductos que se construyen en Estados Unidos? ¢Qué

nos impide hace eso? (Reptblica de Colombia, Presidencia de la Reptiblica, 2014).

Y ademds, resaltando la cifra de inversidén que en el momento superaba los 26 billones de pesos
aprobados por el Confis!, el Presidente de la Reptiblica mostraba las repercusiones positivas de este
gran proyecto de infraestructura, el cual generaria un estimulo econdmico general al departamento
de Antioquia y un mejoramiento permanente en las condiciones de movilidad por carretera para el

departamento y para el pais:

Solamente durante la construccion se va a generar un crecimiento adicional en Antioquia cercano
al 2 por ciento. Eso es bastante, muchisimo. Se van a generar cerca de 20 — 21 mil empleos cada afio,
eso es también muy importante. Pero para el pais, una vez termine la construccién de estas
autopistas, de esta inversion, se va a generar un crecimiento adicional de cerca del 0,7 al 1 por ciento,
de por vida, porque vamos a ser mds competitivos, vamos a ser més eficientes. Les voy a dar unos
ejemplos de lo que va a cambiar, solamente el tiempo de manejar de una ciudad a otra: entre
Medellin y Cali, los tiempos se van a reducir de 15 a 8 horas; de Medellin a Uraba, el célculo es de
10 a4 horas; de Medellin a Cartagena, de 24 a 18 horas; eso por supuesto reduce costos, reduce todo
tipo de factores de falta de competitividad, que hace que la economia pueda crecer mis rapido.
(Republica de Colombia, Presidencia de la Reptblica, 2014).

Esta vision superlativa de conectividad y crecimiento econémico hace parte del discurso oficial que
presenta a las Autopistas para la Prosperidad como una suerte de redencién econdémica para
Antioquia, para el pais, y para municipios ubicados en el 4rea de influencia, como Maceo. No
obstante, mediante intentos de regulaciéon como el de las fallidas “licencias ambientales express™
(Bermudez, 24 de septiembre de 2014), el gobierno nacional dejé ver la otra cara del asunto: el
espacio local, en su complejidad y con sus dindmicas sociales y ambientales, se constituye en un
obstaculo para la construccién e implementacién de las Autopistas. De esta manera, pareciera que
la construccién de obras como las del “primer mundo”, implica en Colombia realizar una

intervencion del “tercer mundo” sobre las poblaciones y el medio ambiente locales, lo cual hace

! Consejo Superior de Politica Fiscal.
2 Proyecto que buscaba reducir tiempos y trdmites para el otorgamiento de licencias ambientales, tema que
abordara en el capitulo 2.
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parte de los reclamos de la poblacién involucrada en las repercusiones de los megaproyectos de
infraestructura que, como la Ruta del Sol (estudiado en esta obra), muestran que este tipo de obras
no han integrado de la mejor manera a las poblaciones locales, resultando para ellos un “desarrollo
del subdesarrollo”, de acuerdo a lo planteado por Andre Gunder Frank (1967). En este trabajo se
trata entonces de comprender cémo las nuevas condiciones socioespaciales provocadas por la
construccion e implementacién de los grandes proyectos de infraestructura en transporte, generan
tensiones entre los actores globales, nacionales y locales que configuran la produccion social del

espacio local, evidenciando relaciones de poder.

Las relaciones de poder son constitutivas de la sociedad y de las relaciones humanas en general. Por
ello, Michel Foucault dirige sus dardos mas alld del poder en si mismo, cuestionando las relaciones
de dominacion, las cuales incluyen a las hegemonias: “no se trata de liberar la verdad de todo sistema
de poder, lo cual seria una quimera porque la verdad es en si misma poder, sino de separar el poder de
la verdad de las formas de hegemonia (sociales, econdmicas, culturales)” (Foucault, 1994, en Castro,
2004: 539). La hegemonia remite entonces a unas relaciones de poder naturalizadas, a una

normalizacién de la dominacién (Foucault, 1994).

Entendiendo entonces las relaciones hegemoénicas como relaciones de dominacién naturalizadas y
normalizadas, se vinculan a esta definicion dos hechos que se constataron para los estudios de caso

quc s¢ presentan en esta tesis:

1) El Estado busca establecer una relacién hegemdnica con la poblacién por medio de un aparato
técnico, ideoldgico, normativo y administrativo, para facilitar la construccién e implementacién de
los grandes proyectos de infraestructura en transporte, ejecutados como recomendaciones de los
organismos multilaterales que acttian en la escala internacional-global, proyectos dirigidos por

empresas privadas a las cuales el Estado les confiere poder para que actten sobre el espacio local.

2) Las profundas transformaciones del espacio fisico y la afectacién de las relaciones socioespaciales
ocurridas a escala local, no son recibidas por la poblacién de manera pasiva, sino que motivan una
serie de sentimientos, de acciones, de construccién de tejido social, de gestién® de los derechos, de
discursos, que constituyen una forma de territorialidad, una entre multiples formas de espacialidad
producida por diferentes actores a diversas escalas. Se trata de una manera de contestar los intentos

de establecer relaciones hegemonicas, una vindicacion del poder ciudadano.

3 Se usard repetidas veces las diversas formas del verbo “gestionar” en una acepcién amplia, como sinénimo
de administracion, es decir, de asumir responsabilidades sobre un asunto y tomar decisiones sobre el mismo:
“Hacer diligencias conducentes al logro de un negocio o de un deseo cualquiera” (Real Academia Espafiola,
2014), lo cual significa que hay una relacion de poder ejerciéndose entre el actor social y un asunto dado.
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De esta manera, se entiende a la conciencia colectiva movilizada frente a la construccién del
* de inf; “Ruta del Sol 2” imi ial
megaproyecto® de infraestructura en transporte “Ruta del Sol 27, como un movimiento social que
ha buscado participacion, ejercicio de la ciudadania, inclusién y equilibrio en las relaciones de poder
con el Estado y con la empresa constructora, relaciones que se generan en un tejido que involucra
en todas sus puntadas al espacio local, obteniendo logros politicos, contrarrestando précticas
hegemoénicas, acudiendo a la movilizacién e implementando estrategias de comunicacién, todo lo

cual deviene en practicas de resistencia.

Sin embargo, lo que estd sucediendo en Aguachica (Cesar) y lo que estd sucediendo en Maceo
(Antioquia) no constituyen un modelo que se replicarfa en cada caso de implementacién de
proyectos, sino que se trata de dos estudios de caso que pueden servir como referencia, como punto
de partida para el andlisis y como laboratorio para la produccién de un ejercicio metodolégico que
sirva como referente para abordar casos similares, incluso, en el campo de otro tipo de
megaproyectos que impliquen grandes alteraciones del espacio (como infraestructura energética y
minerfa principalmente). Los casos de Maceo y Aguachica son relevantes para la investigacién sobre
infraestructuras, en la medida que representan tanto diferentes tipos y formas de afectacién, como
la forma en que la poblacion responde a estas afectaciones, actuales o futuras. La ubicacion
estratégica de Maceo en los proyectos Autopistas para la Prosperidad, y la movilizacién social en

Aguachica se convierten entonces en criterios basicos para la eleccién de los casos.

Sobre el origen de la propuesta de investigacion, esta aflord en el marco de un proyecto para
generacion de politicas ptblicas frente a la implementacién de las Autopistas para la Prosperidad.
Liderado por el Instituto de Estudios Regionales de la Universidad de Antioquia, el proyecto
“Andlisis de las implicaciones sociales y econdmicas de las Autopistas para la Prosperidad en el
departamento de Antioquia™ generé la necesidad de conformar un equipo de investigacion, con lo
cual, al poner en consideracion mi hoja de vida, permitié mi vinculacién como estudiante en
formacion, lo cual significé realizar actividades para el proyecto macro “Autopistas” (con
mayuscula, forma simplificada que se usard con frecuencia, a diferencia de la “autopista” genérica),

las cuales alimentaron también mi proceso de investigacién en la maestria.

4 El término “megaproyecto” se usa para designar a las grandes intervenciones del espacio que demandan, asi
mismo, grandes inversiones de capital y que tienen una gran incidencia en la vida econdmica y social de una
regidén o pais. De esta manera, autopistas, hidroeléctricas, mineria a cielo abierto, grandes puertos, entre
otros, se consideran como megaproyectos.

5Se tratd de un proyecto de investigacion que involucrd a decenas de personas, entre investigadores, asesores
y administrativos de la Universidad Pontificia Bolivariana y la Universidad de Antioquia. Con una orientacion
economicista y el uso de modelos que producen salidas de informacidn tales como cartografias de analisis
espacial, este proyecto buscaba identificar las implicaciones de la construccion e implementacién de las
Autopistas para la Prosperidad, con el fin de generar lineamientos de politica publica para aprovechar las
oportunidades y mitigar los riesgos. Esto, como muestra de la forma como el Estado, a través de los expertos,
genera modelos de actuacidn para la gestidn del territorio y la poblacidn. De alguna manera, entonces, yo
participé de la produccién del espacio concebido.
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Es pertinente aclarar que mi proyecto de tesis tiene un énfasis y una especificidad respecto al
proyecto macro de Autopistas, y que si bien el acceso a la informacidn vy las labores realizadas de
alguna manera son subsidiarias de mi proyecto, lo que el lector encuentra en esta paginas es un
producto original, independiente y de caricter académico, que en nada compromete al equipo de
investigacién ni los resultados obtenidos en ese otro proceso. También es conveniente senalar que
he usado de manera ética la informacion a la que accedi, en su mayoria publica, y que aqui no se usa
ningtn dato ni informacién restringida que comprometa los resultados del proyecto macro. Lo
consignado en esta tesis estd amparado por la normativa vigente de participacién de estudiantes de

posgrado en proyectos de investigacion.

Los planteamientos que direccionan esta propuesta se nutren de diferentes perspectivas,
configurandose como un producto del andlisis socioespacial que, dada la ubicuidad del espacio,
permite establecer relaciones con multiples lecturas de la realidad afines, siendo fundamental,
metodolégicamente, identificar qué relaciones espaciales median, condicionan o hacen parte de la
existencia o comportamiento de un fendémeno. Se trata, en suma, de identificar las relaciones

espaciales como punto de partida y referente de sintesis.
El proyecto de investigacién

Una de la labores que asumi dentro del proyecto Autopistas fue la de aportar a la elaboracién del
estado del arte, lo cual permiti6 claridad para para ajustar al propuesta de tesis, su alcance y
pertinencia. Asi, en el abordaje de multiples documentos sobre la relacién entre autopistas y
desarrollo, como puede observarse en el anexo nimero 6, se destacd la perspectiva de Francesca
Governa (2007) sobre la relacién entre infraestructura y territorio, y los aportes bibliogréficos de la
tesis doctoral de Obregén (2008). También resulté importante para una visién histérica del
problema (que no hace parte del nucleo argumentativo de la presente investigacién) la obra “La
infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX, en la cual, Alvaro Pachén y Maria
Teresa Ramirez muestran la incidencia directa del desarrollo vial colombiano sobre los procesos de
industrializacién, migracion, poblamiento, desarrollo de la frontera agricola e integracién del

territorio colombiano.

Esta exploracién bibliogréfica permitid, en sintesis, encontrar varios elementos relevantes o
comunes en varios de los autores consultados, alrededor de las relaciones espacio-infraestructura-
sociedad. En primer lugar, se puede concluir que las carreteras en si mismas no producen desarrollo,
siendo condicién fundamental pero no suficiente para ello, ya que su aporte al mejoramiento de las
condiciones de vida de la poblacién esta supeditado a la gestion del Estado sobre los territorios, a las
caracteristicas territoriales de los espacios por los que transcurre y a las iniciativas de agentes sociales
publicos y privados que aprovechen estos nuevos recursos econémicos y socioespaciales. En segundo
lugar, si bien la integracién regional o a nivel de localidades no es una prioridad en los grandes

proyectos de infraestructura, ésta es fundamental para potenciar el recurso constituido por las
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nuevas o mejoradas vias de comunicacion. Esta posible y necesaria incidencia local entra en tensién
con las evidencias del efecto de “nudos” y “segmentos”, lo cual indica que el mejoramiento o
apertura de nuevas vias puede incidir en la consolidacién de los desequilibrios territoriales intra-
regionales (Governa, 2007). De esta manera, la cuestion de la integracién local y regional entra en
tensién con el tema de la accesibilidad y la conectividad como unos de los principales atributos de
las infraestructuras de transporte. En tercer lugar, también resulta de interés la perspectiva que
plantea el problema de las infraestructuras de transporte como cuestidn territorial y escalar, en la
cual juegan los intereses del comercio internacional, de los Estados como mediadores y decisores, y
de lo regional y local como escala de afectacién in situ (Governa, 2007). En cuarto lugar, se hace
visible la funcién de las infraestructuras de transporte como estructurantes del territorio, aunque
queda claro que esta estructuracién no se da con la sola construccién de la infraestructura, sino a
través de las iniciativas de movilidad y de proyectos socioecondémicos publico-privados, estatales,
regionales y locales. Finalmente, en quinto lugar, destaca el papel de lo politico como determinante
de la implementacion de proyectos de infraestructura, por cuanto las inversiones y la escala de los
proyectos responden no sélo a las necesidades de conectividad sino a intereses politicos y/o
electorales que ven en los megaproyectos un bastién para afianzar o ampliar una base social que

respalde los intereses de los actores del poder (Mejia, Botero y Rodriguez, 2008).

De esta manera, se hace importante caracterizar a las infraestructuras de transporte terrestre tanto
desde sus implicaciones positivas, como mejoramiento de la movilidad, la conectividad y la
estructuracién del territorio, como desde su incidencia negativa sobre las poblaciones y los
ecosistemas, todo ello, de acuerdo a las relaciones previas y resultantes entre espacio, infraestructuras
y poblacién. Con todo, de acuerdo con Harvey (2003 ), las autopistas se han convertido en iconos
de la cultura contempordnea, al lado del coche y los proyectos de urbanizacién publica, pudiendo
calificarse como cimientos de la acumulacién del capital. Harvey (2003) muestra también cédmo las
dindmicas del capitalismo implican tanto una incidencia como una instrumentalizacion del espacio,
de manera que los sistemas de transporte y comunicaciones juegan un papel fundamental en cuanto
la jerarquizacién del espacio, la concentracién de actividades productivas, los usos diferenciales del

suelo y otros factores espaciales se han constituido en base de los procesos de acumulacion de capital.

En el marco de estas reflexiones, el proyecto macro de Autopistas para la Prosperidad buscaba
“Analizar las implicaciones sociales, econdmicas, territoriales e institucionales de la construccidn de las
autopistas de la prosperidad en el territorio antioquenio, para determinar lineamientos de politica
ptiblica, mediante las cuales los gobiernos departamental'y nacional puedan potenciar el bienestar social
y promover el emprendimiento econdmico y el desarrollo urbano y regional de los territorios y
poblaciones impactados por esta obra” (Gobernacién de Antioquia, 2014). Ast, la participacién en el
equipo de investigacién, mds exactamente en el componente socio-demogréfico, me permitid
también conocer directamente aspectos importantes de la vida cotidiana, las fortalezas, las
oportunidades y las dificultades que enfrentaban diez municipios y dos corregimientos dentro del

drea de influencia de este conjunto de proyectos. Ademds, accedi a informacién sobre otros
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municipios de manera indirecta mediante la socializacién y la sistematizacién de la informacion por
parte de otros investigadores, y mediante el anlisis de entrevistas, labor que se configuré como un
aprendizaje metodoldgico en tanto permitié comprender la aplicacion y los principios basicos de la
“teorfa fundada”, la cual se implementé en el andlisis de la informacidn que sustenta esta tesis. No
obstante, sélo algunos de los datos producidos en la investigaciéon de “Autopistas” han sido

utilizados en esta investigacion.

Esta alusion a la forma de sistematizar la informacién permite continuar con los aspectos mas
importantes de la metodologia planteada en el proyecto de investigacion, cuyos resultados presenta
este escrito, y los cuales fueron implementados para obtener y procesar la informacién que condujo
a lograr los objetivos propuestos. En primer lugar, el proceso de investigacién cont6 con el
acompanamiento del sociélogo Alejandro Pimienta, investigador y docente del Instituto de
Estudios Regionales de la Universidad de Antioquia, Doctor en Educacién con amplia experiencia
en investigacion social; por la asesora antropéloga Elizabeth Arboleda, Magister en Habitat experta
en temas de ordenamiento territorial, docente del departamento de Antropologia de la Universidad
de Antioquia y lider del componente sociodemogrifico de la investigacion Autopistas de la
Gobernacién de Antioquia; y por quien escribe estas lineas, con una experiencia cercana a los 7 afios
en investigacién social cualitativa, y con una perspectiva holista acorde con mi formacién en

antropologia.

Las metodologias de investigacién y analisis implementadas se corresponden con un cuerpo tedrico
estructurante que refleja la influencia de diferentes lecturas de la realidad, coherentes con los
resultados de la investigacion. Estos referentes tedricos se desplegardn a lo largo de la exposicidn, de
entre los cuales los que estructuran el andlisis son: a) el andlisis escalar propuesto por Peter Taylor
(2002), que implica las escalas Global, Estado-nacién y Localidad; b) la critica de David Harvey al
Neoliberalismo y a la Globalizacién por medio de conceptos como “desarrollo geografico desigual”
(1998, 2003 y 2007); c) la produccién del espacio a partir de la trialéctica o triplicidad del espacio
de Henri Lefebvre (1974)% y d) la propuesta de andlisis de Reinhart Koselleck basada en la
experiencia y la expectativa (1993, 2001), la cual, a pesar de pertenecer al 4mbito de la historia,

podria calificarse como socioespacial debido a sus implicaciones en la produccién del espacio. Esta

6 Se considera, a partir de la consulta de diferentes obras de Henri Lefebvre que aparecen en las referencias
bibliograficas y de otras que no hacen parte de este trabajo, que dicho autor no es lo suficientemente claroy
concreto en su propuesta sobre la produccién del espacio, considerandose tal propuesta como sugerente y
reveladora, pero a la vez incompleta en su formulacién, lo cual es positivo en la medida en que tales
condiciones mueven a resignificarla, interpretarla y complementarla. A demas, tales caracteristicas no le
restan fuerza explicativa la propia idea de “produccion del espacio” y su triada conceptual, antes bien, permite
analizar y comprender la intervencién de diferentes actores que producen diferentes espacialidades. Por
tanto, a partir del andlisis de la propia propuesta de Lefebvre, y de las interpretaciones hechas a la misma por
parte de autores como Edward Soja, David Harvey, Arturo Escobary Ulrich Oslender, se presenta en el numeral
3.1. una propuesta de interpretacidn propia que, mas que resignificar los conceptos, amplia sus significados
permitiendo la interpretacidn de la realidad evidenciada en los estudios de caso y en los diferentes actores,
escalas y ambitos que intervienen en la produccién del espacio local.
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perspectiva tedrica se expresa un grafico que denota relaciones de jerarquia, de contencién y de
subordinacién, ubicando en cada escala los correspondientes actores, la dimensién que representan
(realidad, ideologia y experiencia, segiin Taylor y Flint, 2002) y la instancia de produccién del
espacio que les corresponde, de manera que el espacio vivido asociado a la escala local permite la
posibilidad de subvertir la arbitrariedad y las pretensiones hegemoénicas de la realidad global y el
Estado, manifiestas en la produccion del espacio concebido, tal y como se muestra en la ilustracion
2 (pagina 31).

Frente a esta propuesta, cabria preguntarse entonces, ¢Qué es lo socioespacial? En este escrito, con
la categoria “socioespacial” se hace referencia a la urdimbre de relaciones que es posible identificar
entre dos dimensiones de la realidad humana: el espacio como condicién de la existencia, como
estructurante de la experiencia humana, como elemento constitutivo de la realidad y como
produccién social (Lefebvre, 1974); y lo social como forma compleja de multiples relaciones que
definen el lugar y el contexto del sujeto y los grupos humanos en la sociedad. Asi, la ubicuidad del
espacio y la condicién de lo social se convierten en via de analisis para comprender las relaciones

complejas que inciden sobre el devenir de la sociedad.

Se considera pertinente acudir a los planteamientos de Lefebvre, en la medida en que dicho autor
considera al Estado como productor del espacio nacional a través de la delimitacién de fronteras y
la construccién de infraestructuras (1978). Se hara referencia de manera continua a las categorfas
que emplea Lefebvre para comprender la produccién del espacio, las cuales estructuran el andlisis
de este escrito en tanto corresponden a diferentes escalas, momentos y relaciones al rededor del
espacio: el espacio percibido, espacio histdrico y de la prictica espacial; el espacio concebido, el de
los técnicos, cientificos y planificadores del espacio, donde se ubica también al Estado; y el espacio
vivido, acciones territoriales y visiones del futuro que contestan al poder con pretensiones
hegemoénicas. Una exposicién mds clara de estas categorias y sus implicaciones se hard mas adelante,
incluso en el capitulo 3, donde serd fundamental para comprender las diferentes relaciones

espaciales.”

Y especificamente, sobre el espacio, se considera a este como producto (y productor) de las
relaciones sociales, de las representaciones, de las interacciones, de las relaciones de produccién y de
reproduccién (Lefebvre, 1974). Produccidn, concepto clave en la propuesta de Lefebvre, tiene su
origen en los planteamientos de Kalr Marx sobre las mercancias, relacionado directamente con

concepto trabajo:

Como vemos, en el proceso de trabajo la actividad del hombre consigue, valiéndose del
instrumento correspondiente, transformar el objeto sobre que versa el trabajo con arreglo

al fin perseguido. Este proceso desemboca y se extingue en el producto. Su producto es un

7 Para mayor claridad sobre la triada de analisis socioespacial de Lefebvre y sobre su visién del espacio
capitalista, véase también Lefebvre (1976).
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valor de uso, una materia dispuesta por la naturaleza y adaptada a las necesidades humanas

mediante un cambio de forma. (Marx, 1964: 133, cursivas en el original).

En esta referencia, Marx condensa elementos que resultan clave para comprender el concepto de
produccién. Por un lado, las acciones que denotan trabajo y produccién implican directamente la
idea de transformacién (cambio de forma). Producir significa transformar, darle valor de uso a lo
estatico, a lo quieto, transmitiendo energfa mediante acciones, que como productivas, devienen en
trabajo. Valor de uso y valor de cambio se encuentran en el producto, el espacio, que en juego
capitalista terminan por convertirse en una mercancia y a la vez en un recurso. En términos
espaciales, la produccion implica la transformacién del entorno, no sélo desde lo fisico, sino desde
lo simbdlico, llenando de significados al espacio. Mediante las acciones productivas el espacio y los
objetos, como forma de espacialidad, se materializan, es decir, se convierten en realidad, se

transforman en fracciones de la realidad interpretadas y concretas.

Por otra parte, sobre el universo de estudio, se cumpli6 lo planteado en el proyecto, el cual
contemplaba abordar el caso de Maceo en cuanto a la expectativa y el de Aguachica en tanto
experiencia, buscando aplicar estas categorias propuestas por Koselleck (1993) como formas de
gestionar el espacio teniendo en cuenta el pasado, el presente y el futuro, en suma, como forma de
conocimiento histdrico y socioespacial. Se asumen como estudio de caso y no como estudio

comparado, en tanto el interés estuvo puesto en conocer la singularidad de la localidad como lugar:

En cierto sentido, lo que estudiamos en realidad es la variacidn; cada lugar es tinico. Esto es algo que
también se habia perdido en el debate de las ciencias sociales de los tltimos afios, debido a la
busqueda de leyes generales, a la dominacién intelectual de ciertas formas de estructuralismo de
«arriba-abajo», y al (bastante correcto) desco de relacionar el acontecer individual con las causas
generales. (Massey, 2012: 111).

Esta aproximacion al espacio local se realizdé por medio de recorridos, observacion, consulta de
documentos sobre el 4mbito local, fotografias, conversaciones con pobladores cotidianos, uso del
diario de campo y entrevistas con actores sociales,® a través de los cuales se buscé identificar formas
de produccién del espacio, en términos de lo planteado por Lefebvre (1974) y privilegiando el
concepto de territorio. Para las entrevistas, el criterio usado en el caso de Maceo para elegir los
interlocutores fue su calidad de representantes de organizaciones sociales y econdmicas locales,
incluida la municipalidad, los cuales participaron por medio de entrevistas estructuradas alrededor

de la posible incidencia de la construccién de Autopistas en la poblacién local. De otra manera, para

8 Se asume la perspectiva cldsica de Touraine (1987), para quien los actores sociales se caracterizan por hacer
parte de, o conformar, un sujeto colectivo estructurado en reconocimiento de una identidad propia, que actua
de acuerdo a unos valores colectivos, y que posee e implementa un conjunto de recursos que le permiten
actuar en y sobre sobre la sociedad, buscando defender los intereses de los miembros que lo componen y/o
de los individuos que representa, de acuerdo a la posibilidad de responder a necesidades consideradas como
prioritarias. La accién social se asume entonces como sinénimo de “agencia”, en tanto ambos conceptos
implican el ejercicio del poder, de acuerdo con Guiddens (2003).
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el caso de Aguachica el criterio de seleccion fue la pertenencia a la administracién publica local, o
que hubiera establecido algun tipo de relacién critica o de interlocucién con el concesionario Ruta
del Sol, con lo cual se buscé focalizar la busqueda sobre las implicaciones y la transformacién de las
relaciones socioespaciales alrededor de dicho megaproyecto de infraestructura en transporte,
mediante entrevistas abiertas que permitian a los interlocutores narrar su experiencia. Todas las
entrevistas y la obtencién de informacion a partir de actores sociales se realizaron teniendo en
cuenta las consideraciones éticas propias del trabajo de campo en ciencias sociales, y con el respaldo
de la comunicacién e implementacion del consentimiento informado. Esto serd fundamental para
la realizacién de otras investigaciones de este tipo, para lo cual, metodolégicamente, las condiciones
y caracteristicas propias de cada localidad serdn las que definan la estrategia metodoldgica apropiada
para la seleccion de los interlocutores, teniendo en cuenta las condiciones del momento en la
relacién entre la poblacidn, su habitat, su territorio, su espacio percibido y los grandes proyectos de

infraestructura.

Por otra parte, la problematizacién del tema elegido en el proyecto de investigacién corresponde en
buena medida a lo desarrollado en la tesis, ya que se abordan en ambos documentos temas como el
“espacio-tiempo de coyuntura”, la “subordinacién territorial”, la dimension escalar del proyecto, el
concepto de localidad’, la atencidn sobre los efectos y respuestas locales en términos sociales y
ambientales, la centralidad de los conceptos de experiencia y expectativa, las transformaciones en la
produccién del espacio a diferentes escalas y la relacién entre actores de las escalas global, Estado-

nacién vy el espacio local.

Continuando con los aspectos metodolégicos, el ejercicio de investigacién se asumidé como una
“etnografia global” (Gille, Z. y O Riain, S., 2002) y “multilocal” (Marcus, G., 2001). Esto, teniendo

en cuenta mi formacién en antropologia, lo cual me lleva a sumir cada ejercicio de investigacion

% La localidad es una categoria socioespacial que integra al municipio como espacialidad, al territorio, al
habitat, al lugar, a la identidad de la poblacién con un espacio del cual se hace parte, al barrio, a la vereda, al
corregimiento, al caserio, al centro poblado, a las relaciones internas (lo urbano y lo rural, lo interveredal, el
uso del suelo, la concentracién de la tierra), las relaciones externas (estado y uso de las vias para comunicarse
con otros municipios o localidades), relaciones de intercambio de informacién y mercancias, demanda y
prestacién de servicios desde otras localidades, limites y fronteras, la divisién politico-administrativa, la
poblacidn, a las relaciones proxémicas (o de proxemia), entre otras, configurando conjuntos dinamicos de
relaciones socioespaciales que distinguen a cada localidad y que conforman su caracter unico. Estas relaciones
suceden dentro de los limites municipales, lo cual constituye un efecto geografico que estructura el andlisis.
No obstante, teniendo en cuenta ademas como las realidades regionales, nacionales y globales (en términos
econdmicos, normativos, sociales y ambientales) inciden sobre las localidades, éstas pueden ser estudiadas
buscando prever efectos sociales y ambientales, haciendo proyecciones sobre lo que pasard en determinados
municipios a partir de su estado actual, de manera que el espaciotiempo exactos nos son predecibles, pero si
la probabilidad de que ocurra un evento (estadistica o relativa a un estado de cosas y a los procesos de los
que participa), de manera que “Es posible predecir el porvenir, con tal de que no se quiera profetizar lo
particular (Lorenz von Stein, en Koselleck, 1993: 151). Sobre el concepto de localidad, a pesar de su continuo
uso pareciera haberse naturalizado en ambito de la investigacién social “local”, de manera que en diferentes
articulos como Garcia et. al., (2014), Garcia (2011), Garcia (2007) y Garcia (2004), se hace un uso relevante del
concepto pero no se incluye una definicién del mismo.
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como un 4mbito en el cudl se pueden aplicar métodos, técnicas y objetivos propios de la etnografia,
cuyo objetivo es la interpretacién (Geertz, 1973), més alld de la cultura, buscando los significados
en las acciones y discursos de los diferentes actores, a diferentes escalas y en diferentes dmbitos
(politico, econémico, simbélico, etc.). Asi, en palabras de Rizvi (2013: 5): “nos interesa comprender
la produccion de un espacio que es muy local pero que tiene conexiones globales. Estamos interesados en
comprender los procesos que producen esa conectividad y las consecuencias de esa conectividad. Eso es lo

que llamamos “etnografia global”.
Para sintetizar el tema de la metodologia, esta podria ser resumida de la siguiente manera:
1. Fase heuristica:

a) Fichaje de documentos trabajados en los diferentes cursos de la maestria, incluyendo el material

tedrico que estructura la propuesta y que guia interpretacion.
b) Busqueda de antecedentes (estado del arte) bajo el criterio “autopistas y desarrollo”.

c) Creacidn de alertas en la plataforma Gmail para obtener informacién de la web relacionada con
las Autopistas para la Prosperidad y la Ruta del Sol, bésicamente, a partir de articulos periodisticos

y registrandolos en una base de datos Excel.

d) Trabajo de campo (ver pdgina 18): interaccién con los actores locales; conversacién con
pobladores cotidianos (taxistas, vendedoras de comida); realizacién de entrevistas con actores clave;
recorridos urbanos y rurales; uso del diario de campo; registro fotografico; identificacién, ubicacién
y obtencion del material bibliogréfico y documental sensible para la investigacién a partir de visitas
a casas de la cultura y bibliotecas municipales; revisidn de los libros de la personerfa municipal para
constatar denuncias de la poblacién (lo cual no fue posible por decision del personero municipal de
Aguachica); y obtencién de material escrito, gréfico y audiovisual producido o compilado por los

actores sociales locales.
2. Fase hermenéutica:

a) Ordenamiento inicial del material bibliografico y documental (base de datos en Excel),
identificindolo por nombre, tipo, contenido, ubicacién, un pequefio resumen, palabras clave y

anotaciones.

b) Generacidn del 4rbol de categorias, subcategorias y c6digos que permitieron el andlisis de la
informacion. Las categorias coinciden con la propuesta teérica y cada una de ellas coincide con un

capitulo de la tesis, lo cual muestra la coherencia interna de la propuesta.

c) Generacion de una base de datos en Excel que soporta todo el acervo documental compilado para

la investigacién, la cual incluye la referencia bibliogrfica, el tipo de material (fotografia, video,
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documento de texto, norma, etc.), los fragmentos de texto identificados como relevantes para la
investigacion, comentarios, y los espacios para las categorias, subcategorias y codigos que agrupan,
analizan y sintetizan la informacion, siguiendo algunos de los principios de la teoria fundada,
entendida aqui como estrategia de procesamiento y e interpretacién de informacién cualitativa,
adoptada a partir de su uso en el trabajo de sistematizacién de la informacién desarrollado en el
proyecto Autopistas de la Gobernacién de Antioquia. Esta base de datos se hace operativa utilizando

la funcién de “filtro” para agrupar la informacién por categorias, subcategorias y codigos.

d) Creacién de un “documento maestro” en procesador de texto (Word), donde se alojan todas las
fichas incluidas en la base de datos en Excel y las producto del fichaje de documentos estudiados
durante la maestria, lo cual lo convierte, ademas de un respaldo de la informacién, en una base de
datos consultable por temas y palabras clave, la cual soporta mejor que una celda de hoja de calculo

informacién como cuadros, graficos y fotografias.

¢) Andlisis de las entrevistas, identificando tanto los temas emergentes como los planteados

previamente de acuerdo a los intereses de la investigacion.

f) Cruce entre los referentes tedricos y los datos obtenidos, a partir de lo cual resulta el material

analizado y sintetizado para redactar el documento de la tesis.

Se trata entonces de una metodologia basada en el enfoque cualitativo, de manera que se privilegia
la comprensién y el conocimiento a profundidad de un fenémeno, y no la busqueda de
generalizaciones (Sandoval, 2002), asumiendo que la realidad epistémica tiene su asiento en la
realidad empirica y que, por tanto, de la investigacién documental y etnografica, y de la interaccién
entre el investigador y los actores sociales, se pueden obtener versiones coherentes de la realidad
social. No obstante, ciertas generalidades y relaciones emergen de entre los datos, lo cual permitiria
aplicar los hallazgos de esta tesis, unidos a los resultados del proyecto Autopistas, ala compresion 'y
la gestién de las implicaciones de las Autopistas para la Prosperidad en los municipios ubicados
dentro del 4rea de influencia. Esto, segtn lo planeado por medio de los objetivos del proyecto, los

cuales fueron:

Objetivo General:

Analizar, desde una perspectiva socioespacial, los efectos y respuestas locales ante megaproyectos de
infraestructura en transporte que responden a acciones publico-privadas, decisiones estatales y
demandas globales, a la luz de dos estudios de caso y para proponer un esquema tedrico-

metodoldgico que permita abordar fenémenos similares.
Objetivos especificos:

1. Indagar sobre la experiencia socioespacial en el municipio de Aguachica (Cesar) frente ala

implementacién del megaproyecto de infraestructura vial Ruta del Sol.
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2. Identificar las expectativas socioespaciales generadas por el megaproyecto Autopistas para la
Prosperidad en el municipio de Maceo (Antioquia).

3. Relacionar las acciones publico privadas, decisiones estatales y demandas globales con la
experiencia local en los dos casos.

4. Aportar criterios de andlisis para la comprension de la incidencia de las Autopistas de la

Prosperidad en los municipios de Antioquia.

Sobre el objetivo general, la labor de andlisis se realizd adoptando la metodologia descrita en las
paginas anteriores, lo cual serd complementado al final del documento por un esquema de
enunciacion tedrico-metodoldgica de elementos bésicos a tener en cuenta para el abordaje del

estudio de megraproyectos.

Sobre los objetivos 1y 2, se logré compilar y sistematizar informaciéon que permitié comprender la
experiencia y la expectativa socioespaciales a escala local, las cuales manifiestan formas de
produccién del espacio que implican y se complementan con la accién de actores de diferentes
escalas, que también producen espacio local. El reconocimiento de estas relaciones escalares en la
produccién del espacio derivé en la estructura del documento, en el cual se evidencian las relaciones
entre las acciones publico-privadas de la concesionaria, las decisiones estatales que subordinan el
territorio y afectan a la poblacién local, y las demandas globales que privilegian el desarrollo en
infraestructura para la conexién internacional con la construccién en implementacion de las vias

nacionales, sin considerar las relaciones locales y regionales, logrando asi el objetivo nimero 3.

No obstante, més alld de los objetivos planteados en proyecto, como es usual en las ciencias sociales
y como lo contempla la teorfa fundada, durante las fases heuristica y hermenéutica cobraron
potencia una serie de relaciones entre los datos, los conceptos y los referentes teéricos, que
terminaron por configurar este documento como un producto del analisis socioespacial, por medio
del cual se pone de manifiesto la produccion social del espacio local alrededor de dos megaproyectos de
infraestructura en transporte, la cual implica la territorialidad simultinea de actores a escala
internacional-global, Estatal-nacional y local. Ademds, se evidencia la produccién del espacio
percibido, concebido y vivido (Lefebvre, 1974), junto con un conjunto de otras relaciones espaciales
que afloran en el relato de expectativa en el municipio de Maceo, y en el espacio-tiempo de coyuntura
puesto en evidencia por medio de la exploracion de la experiencia asociada a la construccién e
implementacién de un megaproyecto de infraestructura en el municipio de Aguachica. De esta
manera, el resultado de la indagacién refleja la concepcidn de la labor de investigacion en ciencias
sociales como una actividad a partir de la cual se produce nuevo conocimiento, que incluye aportes
correspondientes a diversos niveles de comprensién, explicacién, interpretacion e incluso de

demostracién, lo cual se refleja en el uso de los datos.

Con este panorama, que permiti6é expresar la coherencia entre el proyecto y los resultados de
investigacion, y que involucré la exposicién de la metodologia y de los resultados emergentes, se

presenta a continuacién la estructura del documento y sus planteamientos generales. El escrito esta
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constituido por cinco partes, todas las cuales contienen una relacién entre el soporte tedrico y los

datos:

La primera parte corresponde a la introduccién misma, ya que incluye informacién teérica y
metodoldgica que se articula al cuerpo de la tesis y a los objetivos del proyecto. Tanto en la
introduccién como en la estructura del documento se revela la importancia del concepto de escala

para el andlisis y la sintesis de la informacion, de manera que “La nocidn de escala es entonces esencial
para comprender la diversidad y el enfrentamiento entre intencionalidades de diversos niveles, las cuales
se manifiestan por medio de decisiones y repercuten en el orden econdmico, cultural, politico'y moral, asi

como en el orden territorial.” (Santos, 1996: 79).

En el capitulo 1 se explora la forma como los actores de la escala internacional-global inciden en la
produccién del espacio local, en la medida en que son determinantes del enfoque de gestion de la
infraestructura que privilegia la conexién internacional sobre las relaciones locales y regionales.
Como adicién al esquema planteado por Taylor y Flint (2002), en este capitulo se cuestiona al
Neoliberalismo en tanto produccién ideoldgica de la escala global destinada a ser aplicada por

actores a escala estatal-nacional.'®

A continuacién, se aborda el tema de los Tratados de Libre Comercio, ya que constituyen el
principal determinante, junto con la propia necesidad de modernizacién de la malla vial del pais,
para la decisién de gobierno Santos de invertir “en grande” en los proyectos de tercera y cuarta
generacioén, en la conexién con los puertos fluviales (rio Magdalena), maritimos (Buenaventura,
Urab4, Barranquilla) y con otros proyectos similares (Ruta del Sol). Un tratado de libre comercio
no es s6lo un hecho internacional, sino que incluye relaciones entre actores a nivel global, estatal y
local mis all4 de las relaciones comerciales entre dos paises, ya que afecta de diversas maneras las
relaciones de los Estados tratantes con su territorio y su poblacidn, y con otros Estados con los cuales
mantiene relaciones y con los cuales cambian también las reglas del juego comerciales, de acuerdo a
la nueva situacién de ventaja del socio comercial firmante. Es un hecho global porque involucra,
entonces, a multiples actores internacionales que afectan las relaciones socioespaciales a diferentes

escalas.

Se hard entonces un uso indiferenciado de los términos “global” e “internacional-global” en
referencia a la escala de los actores que producen la realidad del sistema, las reglas de juego que rigen
las relaciones entre los paises. Lo internacional es lo que define a lo global y su incidencia sobre el
espacio local, en la medida en que es condicién y manifestacién de las dindmicas globales, de manera

que, por ¢jemplo, las relaciones entre paises son reguladas por el derecho internacional, derivando

10| 3 relacién ideoldgica entre las escalas internacional-global y Estatal-nacional es un tema que no abordan
Taylor y Flint (2002) en su esquema de “geografia vertical tripartita”, considerando sélo al Estado como actor
ideoldgico.
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en que buena parte de la legislacion interna de los Estados responde a las demandas de la legislacion

internacional ratificada en cada caso.

Por otra parte, se abordard el papel de las multinacionales como actores globales, de entre los cuales
se elige al concesionario que realiza la transformacion de las relaciones socioespaciales en el émbito
local, y finalmente, se realiza el andlisis y la sintesis de la forma como los actores globales inciden
sobre la produccién del espacio local, generando una territorialidad definida por su capacidad de
tomar decisiones que afectan la territorialidad local, alterando el espacio percibido, generando

espacio concebido y motivando la emergencia del espacio vivido.

Pasando al capitulo 2, se cuestionan los conceptos de Estado-nacién, territorio e ideologia, con el
fin de mostrar algunas facetas del papel de la escala estatal-nacional en la produccion del espacio
local. Asi, una estrategia como las alianzas publico-privadas, un marco legal como el que sustenta las
concesiones de tercera y cuarta generacién, y las licencias ambientales como instrumento de gestiéon
del espacio local, son presentadas como mecanismos por medio de los cuales el Estado central genera
el espacio concebido y una territorialidad manifiesta en su poder para subordinar el territorio local,

como se mostrard en el capitulo 3.

Sobre el capitulo 3, se trata de dos relatos, tejidos a partir de la informacién compilada sobre la escala
local, y que dan cuenta de la produccién del espacio a partir de la construccién e implementacion
de un megaproyecto de infraestructura en transporte, para el caso de Aguachica (Cesar), y del solo
anuncio de la construccién de un megaproyecto de infraestructura vial, en el caso de Maceo
(Antioquia). Mientras que para Maceo se resaltan las expectativas como formas del espacio vivido,
las cuales fueron expresadas por los actores sociales ante la inminente construccién en su territorio
de un tramo de las Autopistas para la Prosperidad, para Aguachica la intervencién de actores de la
escala internacional-global, Estatal-nacional y local (que incluyen a la concesionaria como actor
interescalar), configuran diferentes espacialidades y diferentes relaciones que se expresan en el
espacio como efectos y respuestas socioespaciales locales frente a la construccién e implementacién
de una nueva infraestructura en transporte. Conceptos como experiencia, expectativa, espacio-
tiempo de coyuntura y subordinacidn territorial hacen parte de los recursos interpretativos para,
como primer nivel de alcance, comprender la produccién del espacio a nivel local ante una gran
modificacién de las relaciones espaciales que histéricamente constituyeron la configuracién espacial
previa (espacio percibido) a la accidn de la concesionaria y a su intervencidn del espacio. Tanto en
el capitulo 2 como en el 3 se enfatiza en las implicaciones ambientales de los grandes proyectos de
infraestructura, ya que, de acuerdo a su esencia que implica la transformacién y la intervencion del

espacio, cobra sentido la sentencia lapidaria de Lefebvre, para quien “La destruccion de la naturaleza

tiene ese anverso y esa contra partida: la produccién del espacio” (Lefebvre, 1976: 122).

De esta manera, en los capitulos enunciados se ha buscado realizar una mirada amplia sobre los

fenémenos, teniendo en cuenta la complejidad de las problematicas locales alrededor de una gran
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intervencion sobre el espacio, mediante un andlisis de la informacién desde diversos enfoques, como
el econdmico (recursos), cultural (paisaje, aspectos simbélicos), normativo (derecho de la poblacién
Vs derecho del concesionario y del Estado), politico (relaciones de poder constitutivas del
territorio) y discursivo (lenguaje), perspectivas que devienen en socioespaciales (relaciones
espaciales), en la medida en que la ubicuidad del espacio implica su presencia como variable en todos

los &mbitos.

Por ejemplo, y abordando aspectos generales de los resultados de la investigacién, se mostrarin
algunos aspectos relacionados con el despliegue discursivo alrededor de los grandes proyectos de
infraestructura en transporte. Se asume a los megaproyectos de infraestructura como grandes
intervenciones del espacio que estin inmersas en juegos de poder y que tienen grandes implicaciones
en temas tan amplios como la economia politica y la ecologia politica.'’ Desde el lenguaje, se
cuestiona el adjetivo Prosperidad en relacién con las poblaciones que sufren los efectos adversos de
las obras, mientras que se reconoce, incluso por parte de la prensa, que el término “autopista”
corresponde a vias ripidas de por lo menos doble calzada, condicién que no cumple en el proyecto
actual, por ejemplo, la Concesién Rio Magdalena 2 que cruzard al municipio de Maceo en su tramo
Alto de Dolores-Remedios, con lo cual dicha palabra resalta una cualidad que no se corresponde

con la realidad, magnificando sus caracteristicas y generando expectativas erradas.

Y en el campo normativo, este se constituye en un referente para la accién tanto de los actores locales
como de la concesionaria, de manera que mientras la poblacién acude a recursos legales para obtener
informacién y para defender sus derechos, la concesionaria implementa una estrategia discursiva
que consiste en declararse cumplidora de la ley y de los pardmetros de intervencidn establecidos en
las licencias ambientales, desconociendo las afectaciones generadas. Esta estrategia, de acuerdo a la
investigacion, se corresponde con la realidad, y se acenttia por el hecho de que, de acuerdo con una
analogia fisica, la concesionaria en sus dimensiones de gestora de un megaproyecto se comporta
como un cuerpo de masa considerable, que “atrac” (e incluso coopta) con su gravedad lo que esté
bajo su ancho influjo, desviando a la mayoria de la poblacién a su favor de acuerdo a los imaginarios

del discurso del desarrollo, poblacién que naturaliza su accidon de forma acritica.

Otro de los aspectos generales que defini6 la perspectiva de investigacién y que medi6 en la
identificacién de relaciones espaciales tiene que ver con la idea de orden espacial. No se trata de un
orden estético, ni implica patrones o clasificaciones. Se trata de que cualquier tipo de espacialidad
implica un orden, y todo orden expresa una espacialidad, orden que corresponde a configuraciones
dindmicas en constante cambio, pero que responde y sostiene en su estructura una forma de ser
determinada de las relaciones socioespaciales. Asi, la profunda alteracién del orden espacial local
que implica la intervencién de los megaproyectos de infraestructura, genera nuevos érdenes que

afectan la vida de las personas, transformando paisajes, distancias, ecosistemas, tejido social,

11 para una critica de la economia politica y la ecologia politica frente a megaproyectos de desarrollo, ver
Carrizosa (2001), Palacio (2001), Oliveira y de Moura (2014), Barkin (2009) y Gellert 2003.
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articulacién territorial, accesibilidad, segmentacién y espacio social en términos de relaciones
econdmicas, salud, educacion, afectaciones al patrimonio, servidumbres, etc. De esta manera, se
comprende que toda afectacién del orden local producido histéricamente se corresponde con
modificaciones en alguna de las relaciones espaciales. A estos cambios, la poblacidn, los gobiernos y
el mismo Estado deben responder apoyando procesos de adaptacion y resiliencia, de lo cual depende
que la experiencia tenga consecuencias positivas que compensen las inevitables secuelas negativas de

la transformacién del espacio.

Mientras tanto, el proceso de transformacién socioespacial se expresa como espacio-tiempo de
coyuntura, un lapso de tiempo que corresponde a un espacio determinado, en el cual se ponen de
manifiesto las relaciones de poder con el espacio y entre el Estado, la empresa constructora
(concesionaria) y la poblacién, que se expresan como relaciones de territorialidad. Esto, en un
contexto en el cual el Estado considera las implicaciones ambientales y las afectaciones
socioespaciales como externalidades y obstdculos para el desarrollo del pais, asumiendo la cuestion
de las infraestructuras de transporte de cardcter nacional como una cuestion técnica de friccién del
espacio,'> como una obra destinada a mejorar las condiciones para el crecimiento macroeconémico
del pais, y no como un fenémeno territorial y socioespacial que afecta directamente a las localidades
y especialmente a los pobladores de la via, en una escala que los estamentos y las instituciones del
Estado central no alcanzan a gestionar. Esta situacion se da en un marco de subordinacién territorial
que acttia como factor determinante en la relacién entre la concesionaria y la poblacién y el Estado
central y la poblacién, y que se agudiza en sus efectos en la medida en que los actores de la escala
estatal-nacional no alcanzan a conocer y comprender las realidades locales en su poblacién, su
territorio y en la experiencia del espacio local, basando su actuacién en modelos, teorias, mapas,

estadisticas y normatividad, entre otros dispositivos de produccién del espacio concebido.

12 El concepto de friccidn del espacio, acufiado por Robert M. Haigen 1927, es un aporte de la ecologia humana
que puede ser valioso para la teoria socioespacial. Asi, Hawley explica: “Las relaciones humanas, en un
universo fisico, implican la superacidn de ciertas resistencias que se engloban en la frase friccidn del espacio.
El espacio mismo es algo que tiene que ser superado y, en este sentido, exige un consumo de tiempo y de
energia. Las montafias, las corrientes de agua, las corrientes atmosféricas e incluso las estructuras debidas al
hombre, determinan, hasta cierto punto, la cantidad de tiempo y energia que hay que consumir para superar
la friccidn. Dicho de otra manera: la friccion del espacio es pequefia o grande a medida que la distancia es
corta o largay el grado en que se presenten los obstaculos fisicos.

Puesto que la friccidn ha de ser superada en conexion con un modo concreto de transporte o comunicacién,
se atenla —aunque nunca pueda ser completamente eliminada- con las mejoras en las facilidades para el
movimiento. De ahi que la eficiencia en el transporte y la comunicacidén sea una medida de la fricciéon que
existe en cualquier tiempo dado.” (Hawley, 1972: 242).

Este concepto se puede aplicar, por ejemplo, en la relacion escalar entre Globalizacion e infraestructuras de
transporte de manera que, siguiendo a Harvey (2003), uno de los cambios que en el mundo reflejan lo que
constituye la globalizacidn, corresponde a “la liberacion de las limitaciones espaciales gracias a la
implementacidn de infraestructuras de transporte.” (p. 79), es decir, a una superacidn progresiva de factores
de friccidn del espacio que limitan la movilidad de las mercancias.
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Comprendiendo estas relaciones de tension entre los intereses locales, estatales-nacionales y
globales, este estudio identificé tres perspectivas frente a los megaproyectos de infraestructura desde
los diferentes actores sociales y la literatura consultada (producida también por actores a diferentes

escalas):

- Lasuperlativa, que ve a las infraestructuras como la redencién macroeconémica del pais, de la
poblacion y el territorio locales.

- Lamoderada, que tiene en cuenta las limitaciones y los beneficios de las infraestructuras.

- La fatalista, que ve en el proceso de construccién e implementacién de las grandes
infraestructuras de transporte una amenaza al tejido social y al espacio social de habitacion,
convivencia e intercambio econdémico producido histéricamente alrededor de las vias

nacionales y en los espacios locales.

Con esto, a pesar de la atencién especial sobre los efectos negativos y la actitud de resistencia de la
poblacién como respuesta a la arbitrariedad del espacio concebido, en esta investigacién se
presentan las tres perspectivas de acuerdo a como fluyeron desde el material documental y segtn lo
expresado por los actores sociales informados que participaron en la investigacién. No se trata
entonces de satanizar los grandes proyectos de infraestructura, se trata de visibilizar sus afectaciones
negativas (las positivas no necesitan cuestionarse) negadas por el Estado y la concesionaria, y de
evidenciar el ejercicio del poder ciudadano por parte de una conciencia colectiva que ha luchado
por el derecho a la participacién en las decisiones que afectan su relacién con su espacio vital, lo cual
es muestra de la necesidad de intervenir el espacio local por medio de un modelo de gestién desde
abajo, que involucre tanto a las instancias del gobierno local como a la poblacién misma, que
minimice y mitigue de manera adecuada los efectos negativos ambientales y sociales, y que ofrezca
el debido acompafnamiento integral a quienes sufren una afectacion directa en sus relaciones con el

espacio.

Esta alusion a la posicién del investigador frente a la realidad cuestionada, hace parte de mi lugar de
enunciacion, el cual ha incidido de manera transversal en la investigacion, desde la formulacién del
proyecto hasta las conclusiones y el propdsito mismo de este trabajo. Asi, mientras se eligié al
municipio de Aguachica como experiencia para comprender las implicaciones locales de un
megaproyecto de infraestructura, de acuerdo a la labor de visibilizacion de sus probleméticas en los
medios digitales, el municipio de Maceo se eligié, no sélo por su ubicacion estratégica en el marco
de las Autopistas para la Prosperidad, sino ademds porque hace parte de la historia de mi vida, ya
que pasé alli la mayor parte de mi adolescencia, conociendo las dindmicas sociales y econdmicas del
lugar, graduindome como bachiller en el tnico colegio de la localidad, enamordndome por primera
vez, viviendo en las zonas rurales como campesino, disfrutando de dos buenas bibliotecas (la del
colegio y la ubicada en la casa de la cultura) y de paisajes como el caiién del rio Alicante y la vista del
Nordeste y el Magdalena Medio antioquefos desde el cerro Patiburrt. Se trata de una relacién

afectiva con el espacio local que me mueve a generar un llamado a comprender las posibles
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afectaciones negativas, buscando aprovechar las oportunidades y mitigar riesgos y amenazas que

comporta una gran intervencién del orden espacial.
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1. Necesidades Globales. Produccién del espacio local desde la escala global

“~La cuestion —insistid Alicia- es si se puede hacer que las palabras signifiquen tantas cosas diferentes.

— La cuestion —zanjé Humpty Dumpty- es saber quién es el que manda... eso es todo.”
Lewis Carroll [1871], “A través del espejo”.

Con este capitulo se busca mostrar como ciertos actores de la escala global inciden en la
produccién del espacio local, siguiendo los planteamientos de autores como Edward L. Gibson
(2004) y Ann Mason (2005), quienes, de acuerdo con Clara Inés Garca, interpretan la produccién
del espacio local centrando su atencién “en la manera como se ejerce control 0 autoridad local a partir
de la nueva teoria socioespacial y el reconocimiento de que todo lugar —y por tanto su orden, su
regulacion, sus sistemas de autoridad- se configura en funcién de la interaccion de los poderes procedentes
de diversas escalas socioespaciales.” (Garcta, 2011: 58). Esta lectura de los procesos de configuracién
del espacio local estaria asumiendo una posicion critica frente a la posicién territorial hegeménica

del Estado, lo cual seria distintivo de una actitud colonial: “A/interior de un mismo Estado territorial
existen miltiples territorialidades. Negarlas ha sido una de las mds profundas caracteristicas del

colonialismo interno, herencia imperial eurocéntrica.” (Porto, 2009: 134).

De entrada, se asume la relacién directa entre infraestructuras de transporte, espacio y globalizacién,
en tanto las infraestructuras disminuyen la friccién del espacio como variable que afecta la
movilidad. El mejoramiento de la malla vial nacional es condicién para garantizar el flujo de
mercancias que articulen economias y poblaciones a los procesos de integracién desigual generados
por las actuales dindmicas del capitalismo, de acuerdo al enfoque de Joseph Stiglitz, quien responde
asi a la pregunta sobre la definicién de la globalizacién como fendémeno que involucra a los
interdependientes ambitos econémico y de las comunicaciones, en términos de transporte y flujo

de mercancias:

¢Qué es este fendmeno de la globalizacion, objeto simultdneo de tanto vilipendio y tanta alabanza?
Fundamentalmente, es la integracién més estrecha de los paises y los pueblos del mundo, producida
por la enorme reduccion de los costes de transporte y comunicacidn, y el desmantelamiento de las
barreras artificiales a los flujos de bienes, servicios, capitales, conocimientos y (en menor grado)
personas a través de las fronteras. [...] La Globalizacién es enérgicamente impulsada por
corporaciones internacionales que no s6lo mueven el capital y los bienes a través delas fronteras sino
también la tecnologfa.” (Stiglitz, 2002: 34).

Siguiendo estos enfoques, se explorard la escala global en su relacién con otros conceptos,

especialmente con algunos propuestos por David Harvey, como desarrollo geografico desigual. Mds

13 A lo largo del documento se implementa la palabra incidencia, privilegiada frente a otros términos, como
impacto o afectacion. La palabra incidencia involucra un tejido de relaciones entre factores y actores
socioespaciales que influyen en la configuracion del espacio local.
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adelante, se aborda el tema del neoliberalismo'* como la ideologfa’® que sustenta la intervencién de
los actores del poder global sobre la economia a nivel nacional,’® nivel en el cual es implementada'”
dicha ideologia adecuando la normatividad (firma de tratados internacionales, flexibilizacidn,
regulaciones) y la infraestructura del territorio nacional. Por esta via, se explora la relacién entre los
megaproyectos de infraestructura en transporte y los Tratados de Libre Comercio, al tiempo que se
ponen en evidencia algunos elementos para el andlisis sobre la presencia de las multinacionales en la

puja por la concesién de los proyectos.

Para abordar la ruta que guia el anilisis, es necesario comprender la propuesta teérica y
metodolégica de Peter Taylor.'® En su libro “Geografia Politica. Economia-mundo, Estado-nacién y
localidad.” (Taylor y Flint, 2002), este autor propone el esquema de “geografia vertical tripartita”
que anuncia el titulo de dicha obra, y que opera bajo los planteamientos de los anélisis de sistema
mundo para abordar la politica, y mas especificamente la geografia politica, en niveles escalares que
abarcan el Estado-nacién moderno (foco tradicional de esta disciplina), lo local y lo global.

Adaptando la propuesta de Taylor y Flint (2002), la perspectiva para comprender los dos estudios
de caso Maceo (Antioquia, Autopistas para la Prosperidad) y Aguachica (Cesar, Ruta del Sol) se
basa en que los procesos de produccién del espacio involucran, en este caso, las relaciones de poder
entre tres instancias escalares y jerdrquicas, tres dmbitos espaciales con sus propios actores, que
inciden sobre el territorio: lo global, que representa la realidad de manera que las decisiones politicas
y econdmicas globales definen lo que ocurre al interior de los Estados y losa dmbitos locales; lo
estatal que representa la ideologfa y local que representa la experiencia (Ver ilustraciones 1y 2). Sin
embargo, se acoge la advertencia de David Harvey que es a la vez una invitacién al anélisis escalar:

14 Sobre relacidn entre neoliberalismo y consenso de Washington, ver: Ocampo (2005).

15 Més alld de la “falsa consciencia” marxista (Engels, 1893), la ideologia se entiende aqui, en principio, de
acuerdo a la propuesta de Taylor para quien: “la ideologia es una vision parcial del sistema que da una imagen
deformada y limitada de la realidad” (2003: 41). Ademas, se entiende también la ideologia como el discurso
politico dominante subyacente a los demas discursos, que genera determinadas practicas en y sobre la
poblacidn.

16 Entiéndase lo “nacional”, por un lado, como el nivel del Estado central que gestiona lo correspondiente al
pais como unidad politico-administrativa de jerarquia superior; por otro lado, lo “nacional” se refiere al
territorio corresponde a los limites de un Estado, lo cual establece una relacién entre territorio y poblacion
que legitima la existencia de dicha institucién. Ademas, de acuerdo con Peter Taylor: “El concepto de nacidn
surgio para expresar la competencia entre los Estados. Legitima el sistema interestatal que constituye la
superestructura politica global de la economia-mundo, porque todos los Estados aspiran a ser “Estados-
nacion”. Al justificar la fragmentacion politica del mundo, las naciones contribuyen de modo fundamental a
perpetuar las desigualdades entre paises. La ideologia asociada, el nacionalismo, ha sido la motivacion politica
predominante en el siglo XX; millones de jévenes han sacrificado sus vidas voluntariamente por su patria y sus
compatriotas.” (Taylor y Flint, 2003: 26).

17 Se usaran con frecuencia las conjugaciones del verbo “implementar”, es decir, operar, poner en marcha,
aplicar.

18 Quien después de su primera traduccion en 1994 actualiza su obra al lado de Collin Flint en la edicién de
2003.
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llustracion 1. Esquemas de geografia tripartita como alternativa de andlisis escalar. Arriba: esquema de
andlisis de Sistemas-Mundo. Abajo: esquema propuesto por Peter Taylor. Fuente: Taylor y Flint, 2003: 47
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llustracion 2. Relaciones escalares alrededor de la produccion del espacio local en el marco de la construccion e
implementacion de megaproyectos de infraestructura en transporte en Colombia. Fuente: elaboracion propia a partir
de modelos de andlisis escalares tripartitos, en Taylor y Flint (2003).

Un error tanto de la interpretacién analitica como de la accidén politica se produce porque
demasiado a menudo nos encerramos en una sola escala de pensamiento, tratando las diferencias en
una escala como si fuesen la linea fundamental de la divisién politica. Este es, sostengo, uno de los
errores predominantes que derivan del discurso de la globalizacién al que ahora estamos expuestos.

Sostiene erréneamente que todo estd fundamentalmente determinado a escala planctaria. (Harvey,
2003: 100).

La escala global debe pensarse entonces como parte de un juego de multiples escalas, para no caer en
los esencialismos que denuncia David Harvey (2003). Estas escalas operan de acuerdo a un discurso
hegeménico que incluye al propio concepto de desarrollo, cuya expresién material estd constituida,
en gran medida, por construccién e implementacién de los proyectos de infraestructura a gran

escala:
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Los PGEs [proyectos de infraestructura a gran escala] tienen caracteristicas estructurales que les
permiten ser tratados como “expresiones extremas” del campo del desarrollo: el tamafio del capital,
territorios y cantidad de personas que controlan; su gran poder politico; la magnitud de los impactos
ambientales y sociales; las innovaciones tecnoldgicas que crean frecuentemente; y la complejidad de
las redes que ellos engendran (Ribeiro, 1987). Juntan impresionantes cantidades de capitales
financieros e industriales asi como de élites y técnicos estatales y trabajadores, fundiendo niveles de

integracién locales, regionales, nacionales, internacionales y trasnacionales. (Lins, 2007; 177).

Esta carga semdntica del concepto de desarrollo se asocia a la centralidad que Harvey le da al
concepto de “desarrollo geografico desigual”, de manera que para aprovechar su potencial
heuristico, se tiene en cuenta para el anilisis escalar esta afirmacién categérica: “e/ proceso de
globalizacién es un proceso de produccidn de desarrollo temporal y geogrdfico desigual”*® (Harvey, 2003:
79). Se trata de un concepto que pone en juego una categoria propia de la geografia para analizar un
fendmeno econdmico. Se busca con ello poner en evidencia lo que en la década de los 60 se explicd
como “El desarrollo del subdesarrollo” (Gunder Frank, 1967),” idea que influirfa mds tarde en la
emergencia de la teorfa de sistemas-mundo. Asi, el resultado final observado del proyecto
desarrollista es que las regiones ricas son cada vez més ricas (en términos de acumulacién de capital)
y las pobres cada vez més pobres, lo que recuerda la idea de los procesos de centro y de periferia: “E/
concepto genérico de desarrollo geogrifico desigual que tengo en mente comporta la fusion de estos dos
elementos: las escalas cambiantes y la produccion de diferencias geogrdficas. Tenemos que pensar, por lo
tanto, en las diferenciaciones, interacciones y relaciones que se verifican entre las escalas y dentro de las
mismas. (Harvey, 2003: 100).

El concepto de desarrollo® geogrifico desigual se relaciona con el de globalizacién, en la medida que
la desigualdad define a los procesos de produccién de conocimiento y producciéon de mercancias
que establecen las diversas direcciones de intercambio de la informacién, del comercio internacional
y el flujo de capitales, en tanto procesos globales de acumulacién. Estos procesos se hacen posibles
porque la ideologia neoliberal ha sido adoptada por los estados territoriales, los cuales funcionan

como filtros mediadores entre la experiencia y la realidad (Taylor y Flint, 2002).

19 En esta frase, Harvey define su visién de la globalizacién como desarrollo temporal y geografico desigual, lo
cual se relaciona con las ideas de Wallerstein (2004) en el marco del analisis del sistema-mundo, interpretando
los espacios del capitalismo como relaciones entre procesos de centro, de semi-periferia y periferia que
operan en diferentes contextos geograficos, no sélo en la escala Norte-Sur planetarios. Asi, el contenido y
soporte geografico de las dindmicas del capitalismo global es un punto de referencia para los analisis sobre
interacciones econdmicas a diferentes niveles escalares.

20 |3 teoria de Frank es solo un elemento dentro de la nocidn de desarrollo geografico desigual de Harvey.
Para un resumen ver el capitulo 4 de Harvey, D. (2007). Espacios del capital: hacia una geografia critica.
Madrid: Akal.

21 E| concepto de desarrollo en si mismo corresponde a la ideologia del capitalismo, de manera que: “Inspirado
en el conocido argumento de Durkheim (1968) segtn el cual la religion es la sociedad adordndose a si misma,
entiendo desarrollo como la expansion econémica adordndose a si misma. Eso significa que necesitamos
conocer el sistema de creencias que subyace bajo esa devocidn, asi como las caracteristicas del campo de
poder que la sustenta.” (Lins, 2007: 175).
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Desde una perspectiva socioespacial, la globalizacién puede entenderse como una nueva fase del
proceso de acumulacién (frecuentemente por desposesion) que constituye el objeto del sistema, y
que se espacializa como desarrollo geografico desigual (Harvey, 2003). Reduciendo la compleja
realidad en pro del andlisis, pero ampliando la perspectiva més alld de lo econdmico, puede decirse
también que la globalizacién es un proceso en el cual actores del nivel internacional (como
Facebook, el Banco Mundial, la ONU, las multinacionales, etc.) logran incidir sobre la conducta y
las decisiones de la poblacién mundial, es decir, ¢jerciendo poder sobre ellas por medio del control
sobre en el espacio y sobre multiples dimensiones de la vida humana y de las sociedades, como los
medios de comunicacién, la economia, la politica, la cultura, etc. Con esto, los procesos de
globalizacién intervienen en la vida cotidiana de todas las personas aun cuando estas lo ignoren,” e
incluso producen espacio a nivel local, en términos de desarrollo geogrifico desigual y en tanto
determinan acciones de transformacion del espacio, ¢jerciendo entonces la territorialidad ubicua

del capitalismo:

El capitalismo, por tanto, construye y reconstruye una geografia a su propia imagen. Construye un
pais geogréfico especifico, un espacio producido de transporte y telecomunicaciones, de
infraestructuras y organizaciones territoriales, que facilita la acumulacién durante una fase de su
historia del capital que debera ser derribado y reconfigurado para abrir camino a mas acumulacién
en una fase posterior. Por lo tanto, si la palabra “globalizacién” significa algo a cerca de nuestra
geografia histdrica reciente, es muy probable que sea una nueva fase de exactamente este mismo

proceso subyacente de la produccidn capitalista de espacio. (Harvey, 2003: 72).

A partir de estos planteamientos iniciales, se puede abordar con mayor claridad el tema que
estructura este capitulo: la produccién del espacio a nivel local, que se configura como espacio
concebido en tanto es producido por los especialistas y planificadores del Estado central y los
cuadros de la empresa constructora, y como territorio, en tanto involucra la emergencia de
relaciones de poder que se expresan en la intervencion del espacio gestionada desde actores de nivel
internacional y global, las cuales entran en tensién, como se vera mdis adelante, con las
territorialidades que involucran fuertes relaciones con el espacio, en tanto que, como se mostrard en
el capitulo 3, el Estado central ejerce territorialidad subordinando el espacio local, pero también
delegando funciones (poder) al concesionario, siendo garante legal y veedor del cumplimiento del

contrato y sus compromisos anexos, como las licencias ambientales.

1.1.El neoliberalismo: incidencia de actores globales sobre la transformacion del

espacio local

Partiendo de las ideas expresada por Taylor (2002), quien considera que la ideologia, a nivel del
Estado, funciona como una cortina que separa la experiencia (local) de la realidad (global), es

22 No se considera pertinente hacer uso del término “glocalizacién”, ya que la perspectiva asumida en este
trabajo considera la existencia y el papel de un tercero, el Estado territorial nacional, como mediador entre lo
global y lo local. No obstante, en otros casos el analisis de las relaciones “glocales” podria ser de utilidad al
pensar la relacidn entre actores a diversas escalas.
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pertinente revisar la ideologia que reproduce un sistema de creencias y practicas que rigen las
relaciones comerciales internacionales: el neoliberalismo, como producto del “Consenso de
Washington” en el marco del pensamiento neocldsico y la revision de las teorfas del Estado.

De acuerdo Harvey (2007), el neoliberalismo hace parte de un proyecto que busca orientar las reglas
del capitalismo internacional, pero sobre todo, busca generar y restaurar el poder de las élites
econdmicas:

la neoliberalizacién puede ser interpretada bien como un proyecto utdpico con la finalidad de
realizar un disefio tedrico para la reorganizacién del capitalismo internacional, o bien como un
proyecto politico para restablecer las condiciones para la acumulacién del capital y restaurar el poder

de las elites econdmicas. [...] el segundo de estos objetivos ha sido dominante. (Harvey, 2007: 25).

Esta idea de la neoliberalizacién, confrontada con la realidad, permite explicar por qué la economia
colombiana ha sufrido un fuerte revés en el sector productivo reflejado en el cambio en la economia
nacional desde la apertura econdmica hasta la época actual, que derivd en una caida en el sector
agropecuario y las manufacturas, mientras crecieron la economia extractiva y las importaciones
(Ferrari®, 2014, 14 de septiembre).

La ideologia adquiere un caracter explicativo, ya que los resultados negativos de la implementacién
de las politicas neoliberales no cuestionan su hegemonia, de manera que lo que no puede sostenerse
de acuerdo a los criterios de la ciencia econdmica, resulta siendo legitimado por la ideologia:

El FMI pensaba que no necesitaba asumir dichas elecciones [la experiencia de los paises que no
siguieron el consenso de Washington] porque sabian las respuestas: si la ciencia econdmica no las
aportaba, lo hacfa la ideologfa, la simple fe en los mercados libres. La ideologfa suministra las gafas a
través de las cuales se ve la realidad, es un conjunto de creencias tan firmemente sostenidas que uno
apenas requiere confirmacion empirica. La evidencia que refute esas creencias es sumariamente

descartada. (Stiglitz, 2002: 277).

Asi, bajo las premisas de minimizacién del Estado y maximizacién del mercado, la ideologia
neoliberal permea el Estado y no permite a la poblacion acceder a la realidad: el sistema neoliberal
busca favorecer a las élites transnacionales, no a los paises que sufren la presién de la deuda externa:
“El ideal del Estado minimo y el mercado mdximo, asi como la identificacion de globalizacion y
neoliberalismo con modernizacion, progreso y desarrollo, es una peligrosa trampa ideoldgica que nos
impide ver la realidad y reaccionar” (Sunkel, 2007: 475). La ideologfa implementada por el Estado,
de acuerdo con el esquema de Taylor y Flint (2002), tiene su origen en la escala global y define en
gran medida el cardcter no-local de los objetivos detras de la construccién e implementacién de los

megaproyectos de infraestructura en transporte.

23 César Ferrari es Ph.D. en economia y profesor titular de la Pontificia Universidad Javeriana.
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1.2. Los Tratados de Libre Comercio y su incidencia en la transformacién del

espacio por medio de las infraestructuras de transporte

La ilustracién 3 que acompana este apartado busca mostrar el afin de los tltimos gobiernos

colombianos por integrarse al comercio internacional como apuesta para el desarrollo del pais. En

este sentido, de acuerdo con Milton Santos, existe una relacién directa entre comercio internacional

y las infraestructuras de transporte, sefialando también la importancia de la localizacién geografica
para la competitividad frente al flujo de mercancias:
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llustracidn 3. Acuerdos comerciales de Colombia a 2014. Fuente: Valle internacional, 2014. Elaborado por Araujo
Ibarra con datos de Ministerio de Comercio de Comercio, Industria y Turismo y El Sistema de Informacion de Comercio

Exterior.
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El peso del mercado exterior en la vida econdmica del pais conduce finalmente una buena parte de
los recursos colectivos para la creacién de infraestructuras, servicios y formas de organizacion del
trabajo frente a los recursos del comercio exterior, una actividad coordinada por el imperativo de la
competitividad y localizada en los puntos ms aptos para desarrollar estas funciones. (Santos, 2008:
21).

Y mas adelante, sefiala cdmo el mercado es una fuerza que ejerce poder sobre el espacio de acuerdo
a su condicién estructurante del sistema econdmico, afectando diversos niveles o escalas de la
realidad. De esta manera, esta influencia del mercado exterior: “No se hace sin una regulacion politica
del territorio por parte del mercado. Asi es como se reconstruye el contexto de la evolucion de las bases
materiales geogrdficas y también la propia regulacién.” (Santos, 2008: 21). Se comprende entonces
que los Tratados de Libre Comercio son un factor fundamental, como determinantes de la
actualizacion en infraestructuras de transporte que se vive en el pais a mediados de la segunda década
del siglo XXI. Pero, para adentrarse en el tema, cabe preguntarse, ¢Qué es un tratado de libre
comercio? Un TLC es un acuerdo comercial entre dos més paises que tiene la caracteristica de ser
vinculante (de obligatorio cumplimiento), con el propésito de eliminar las barreras comerciales,
consolidar el acceso a bienes y servicios y favorecer la inversion privada. Un TLC involucra, ademas,
temas econdmicos, institucionales, de propiedad intelectual y derechos de autor, laborales y
ambientales (Republica del Pery, S.f.), de lo cual se comprende la importancia de actualizar la
infraestructura para movilizar las mercancias desde y hacia el exterior. Por ello, el Documento
Conpes* 3770 destaca el papel de los tratados de libre comercio como motivadores para mejorar la
infraestructura vial primaria del pais, lo cual se refleja en el propésito de conectar los principales

centros de produccién con puertos y fronteras.

Esta relacién entre infraestructura y Tratados de Libre Comercio se hace visible también desde la
perspectiva del sector privado, en el cual se tiene clara la relacién de causalidad entre los TLC y el
mejoramiento de la infraestructura de trasporte:

Las Autopistas para la Prosperidad y las concesiones de Cuarta Generacién exigen un esquema
apropiado de asociacién publico privada que permita dotar al pais de la infraestructura vial minima
requerida para que Colombia ocupe un lugar en el mundo y pueda dar cabal cumplimiento a los
TLC que ya tiene firmados y los que pueda firmar en el futuro. [...] indicé el presidente de la
Sociedad Antioquefia de Ingenieros, Diego Zapata Gémez. (El Colombiano, 10 de octubre de
2014).

Tal relacién es conocida incluso a escala local, de manera que entre los productores agropecuarios
del municipio de Maceo hay quienes establecen una conexién entre la futura transformacion del
espacio local y los acuerdos comerciales internacionales: “Yo entiendo que esas autopistas de la
prosperidad, eso como que es una necesidad para el Estado por lo de los TLC, dicen que para que los

TLC funcionen tiene que tener muy buenas vias el Estado, para poder que todo fluya con mds rapidez.”

24 Consejo Nacional de Politica Econémica y Social.
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(A. Vélez, comunicacién personal, 13 de julio de 2014). Esto significa que se comprende, de alguna
manera, que este tipo de proyectos no son obras para el desarrollo local, sino que obedecen a las
légicas de otras escalas y responden a la necesidad de mejorar la competitividad de los exportadores
del pais (Documento Conpes 3760, 2013), generando tensiones en el territorio que confrontan
relaciones de poder: “Por causa de sus enormes impactos ambientales y sociales, los PGSs [proyectos de
infraestructura a gran escala] muestran con claridad el desequilibrio de las relaciones de poder entre

poblaciones locales y outsiders desarrollistas” (Lins, 2007: 178).

1.3.Las multinacionales como actores globales

De acuerdo con lo anotado en la introduccidn de esta obra, se acoge la perspectiva de Touraine
(1987), para quien la idea de “actores sociales” implica una identidad propia, unos valores colectivos
y una implementacién de recursos que les permiten actuar sobre la sociedad, de acuerdo a un orden
de necesidades colectivas y que deviene en un ejercicio de poder, lo cual se relaciona con la
perspectiva de la “agencia” propuesta por Guiddens (2003). De esta manera, no se trata solo de los
actores que hacen parte de un movimiento social, sino que incluye a actores o agentes a diferentes
escalas que implementan acciones de gestion de intereses comunes a su grupo y a su escala. Asi, los
actores o agentes de las escalas global, estatal-nacional y local acttian de acuerdo a unos intereses
colectivos (intereses econdmicos, politicos, solidarios, de clase, de grupo o de escala) generando
relaciones de poder, enfatizando en este apartado las caracteristicas y acciones de los actores de la

escala global.

La participacién de empresas extranjeras en la licitacién para la Autopistas para la Prosperidad es
una muestra de cémo el negocio de las concesiones de 4* generacion refleja el cardcter global de los
megaproyectos de infraestructura en transporte. Asi, de acuerdo a la publicacién en la pégina web
de la empresa AboutAEC, dedicada a la ingenieria y la construccidn, se pueden ver una serie de
grificos que muestran cémo la etapa de preseleccion involucrd, para el caso de la Autopista Rio

Magdalena 2 (que cruzaré el municipio de Maceo), a empresas de Espana, Francia, Portugal, India,

Ecuador, Per, Israel y Brasil (AboutAEC. S.f).%

De esta manera, se comprende que estos procesos de licitacién involucran grandes capitales que
inciden en el desarrollo del proceso. Asi, durante el proceso de licitacién, algunas de estas firmas
presionaron para que el proyecto les ofreciera las garantias necesarias para respaldar sus intereses.
Esta situacién fue registrada por la prensa, més exactamente, sobre cémo las firmas espanolas
amenazaron con retirarse del proceso debido a la inconformidad con algunos aspectos econémicos,
como una mala estructuracién financiera, una “estructura de riesgo muy agresiva”, trafico deficiente

e intereses variables (Colprensa, 2014, 5 de mayo).

25 Para observar los graficos consultar: AboutAEC. (Sin fecha). Andlisis: Quienes Compiten en las Concesiones
Viales de Cuarta Generacién en Colombia. Recuperado de
http://www.aboutaec.com/Colombia Concessions SP.php

37



Otro ejemplo de la accién global de las empresas que pujan por obtener concesiones de 42
] q J
generacion se refleja en cémo los medios de comunicacidn extranjeros registraron la adjudicacién

de la Concesién Pacifico 1 de las Autopistas para la Prosperidad al grupo ACS de Espana:

ACS ha firmado el contrato de construccion y posterior concesién de la que constituye su primera
autopista en Colombia, un proyecto que se adjudicé el pasado mes de junio por un importe de 1.790
millones de pesos (unos 692 millones de ecuros), segiin informé la Agencia Nacional de
Infraestructura de Colombia (ANI).

Con este contrato, el grupo que preside Florentino Pérez desembarca en el mercado de concesiones
de Colombia, ademas de potenciar su negocio por Latinoamérica y reforzar su internacionalizacién.

(Europa press, 2014, 12 de septiembre).

Se destaca en este fragmento cémo se entiende la adjudicacién dentro de un proceso de
internacionalizacién de la firma, de la mano de Florentino Pérez*, como lo registré el diario ABS:
“En su intervencion ante la junta de accionistas de ACS la pasada semana, Florentino Pérez seriald a
la internacionalizacidn como uno de los factores del crecimiento del grupo para los préximos aros. Para
ello, apostd por seguir creciendo en «mercados estratégicos>, como son Norteamérica y la zona de Asia-

Pacifico, y «aprovechar oportunidades>» en Latinoamérica.” (ABS. es., 2014, 12 de septiembre).

Y también en términos de internacionalizacidn, los proyectos de Autopistas para la Prosperidad
recibieron un reconocimiento internacional como “Negocio del afio en la Financiacién de
Proyectos” por el modelo financiero, exhibiéndolo como un negocio atractivo. Este reconocimiento
fue resaltado por la prensa de la Agencia Nacional de Infraestructura —ANI- (Oficina de
Comunicaciones ANI, 15 de noviembre de 2013).

Esta aproximacién a los actores globales de entre los cuales se define quienes abordarin la
transformacién del espacio-tiempo local mediante la construcciéon e implementacién los
megaproyectos de infraestructura en transporte, permite comprender el papel central de las
instancias globales en la produccién del espacio local. A demds, este cardcter fordneo de algunas
empresas ganadoras de concesiones podria incidir en la forma en que la poblacién local percibe al
concesionario, como en el caso de Aguachica, donde la condicién de extranjera de la empresa
brasilena a cargo de la Ruta del Sol 2 genera reclamos de nacionalismo por parte de los actores

sociales, ante la inequidad generada por la empresa.

1.4. Sobre la incidencia de los actores globales sobre el espacio local

Lo que enuncia este vinculo entre la escala global, la estatal-nacional y la local, es una relacién actor-
accién-incidencia. Es decir, el actor ejerce el poder de actuar de acuerdo a sus intereses de grupo y

escala, la accién estd condicionada al dispositivo legal que regula las relaciones entre actores

26 Se comprende entonces cdmo el fichaje del futbolista colombiano James Rodriguez por el equipo Real
Madrid, presidido también por Florentino Pérez, ha significado una oportunidad para el mercadeo
internacional, tanto en el ramo de la construccion como en el futbol.
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escalares, y la incidencia ocurre de acuerdo a las condiciones histéricas de cada localidad (espacio
percibido), y a las afectaciones materiales directas e indirectas de la transformacion del espacio que
implican los grandes proyectos de Infraestructura. Ademds, las relaciones actor-accién-incidencia
se realizan bajo el influjo de una ideologia y unos dispositivos ideoldgicos que, por un lado, facilitan
la generacién de un marco normativo que regule las relaciones a favor de los intereses de las élites
econdmicas globales; por otro lado, la ideologia facilita pasar por favorables o imprescindibles
acciones que afectan negativamente a la poblacién o que podrian realizarse mitigando las

afectaciones.
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llustracion 4. Subordinacion del Estado ante los organismos multilaterales. Mafalda Oficial. (2015, 28 de marzo).

Tal relacién entre incidencia e ideologia hace parte de los procesos actuales de expansion del
capitalismo, de manera que la globalizacién (en su aspecto econdmico) y el desarrollo geografico
desigual son procesos de la actual fase del sistema econémico, que corresponderian al fin de la
historia como fin de las ideologias bajo una sola ideologia hegeménica: la del libre mercado o
neoliberalismo, la cual implicarfa, de acuerdo a las controvertidas ideas de Fukuyama (1992): “una
ideologia de validez potencialmente universal: la democracia liberal, la doctrina de la libertad

individual y de la soberania popular” (Fukuyama, F. 1992: 29, en Henriquez, A., 2007: 11).

Sin embargo, los movimientos y movilizaciones sociales que continuamente irrumpen en los
contextos del desarrollo, plantean que hay otras formas de ser y de entender lo natural y lo humano
mds alld de la gestién social y ambiental, inspirados en una ideologia emancipadora que define el
poder popular como mecanismo y garantia de la democracia, y que exige luchar por el derecho al
territorio y alo publico en un contexto marcado por la tara ideoldgica del subdesarrollo. Y en contra

de la receta neoliberal, siguiendo a Joseph Stiglitz, en la actualidad “so7 pocos los que defienden la

39



hipocresia de pretender ayudar a los paises subdesarrollados obligindolos a abrir sus mercados a los
bienes de los paises industrializados mds adelantados y al mismo tiempo protegiendo los mercados de
éstos: esto hace a los ricos cada vez mas ricos y a los pobres cada vez mds pobres” (Stiglitz, 2002: 21). Es
decir, los procesos globales que inciden en la produccién del espacio local reproducen las relaciones

1,7 relaciones de centro-periferia que se basan en la acumulacién

del desarrollo geogréfico desigua
por desposesion (Harvey, 2007). La receta econdmica es sélo para los paises “pobres” o
<« » . ’ . . J . . .
subdesarrollados”, mientras que paises como Estados Unidos mantienen politicas proteccionistas:
“Los criticos de la globalizacidn acusan a los paises occidentales de hipdcritas, con razdn: forzaron a los
pobres a eliminar las barrevas comerciales, pero ellos mantuvieron las suyas e impidieron a los paises
subdesarrollados exportar productos agricolas, privandolos de una angustiosamente necesaria renta via

exportaciones.” (Stiglitz, 2002: 40).

Las consecuencias de los procesos de globalizacion relacionados con el neoliberalismo se cubren con
la implementacién de la ideologfa neoliberal, por medio de la cual se resalta el beneficio individual
y se condiciona la autonomia de los Estados para tomar sus propias decisiones, afectando el nivel
local y evitando que la poblacién demande politicas econémicas que beneficien la economia interna

de los paises afectados debido a la aplicacién de un:

conjunto particular de doctrinas, las politicas del Consenso de Washington que han impuesto las
instituciones financieras internacionales. (...) Buena parte del resto del mundo siente que se le
impide tomar sus propias decisiones y hasta que se le fuerza a escoger lo que paises como EE UU han

rechazado.

El compromiso con una determinada ideologia ha privado a los paises de elecciones que deberian

haber sido suyas, y también ha contribuido significativamente a sus fracasos.” (Stiglitz, 2002: 277).

El intercambio desigual que genera desarrollo geogrifico desigual ha encontrado en el
neoliberalismo una plataforma para mantener las relaciones de subordinaciéon y dependencia de los
paises con procesos de periferia frente a los paises donde priman los procesos de centro. Asi, la
produccién del espacio local como territorio (subordinado), como espacio percibido y como
espacio-tiempo de coyuntura, (conceptos que se analizardn més adelante) desde el nivel global, se
realiza con la toma de decisiones que determina la prioridad de la inversién del pais en
infraestructura de conexion internacional frente a otras necesidades. Esta intervencién indirecta
pero determinante de los organismos multilaterales internacionales, representa el primer momento
del espacio concebido propio de este tipo de proyectos, lo cual se evidencia en acciones como la
intervencién del IFC en la modelacién de los proyectos que conforman las Autopistas para la

Prosperidad:

Fue asi como, el 18 de octubre de 2007, el Inco suscribié un Convenio de Cooperacién Técnica con

la Corporacién Financiera Internacional-IFC- [grupo Banco Mundial], para desarrollar un modelo

27 Para un analisis sobre el concepto de desarrollo geografico desigual, véase Smith, N. (2008). Uneven
Development: Nature, Capital, and the Production of Space. Atlanta: University of Georgia Press.
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de concesion que promoviera la participacién de inversionistas institucionales y financistas locales
y mejorara la eficiencia de los procesos de licitacién. (...) En desarrollo de lo anterior, el IFC adelanté

la estructuracién del Proyecto entre octubre 18 de 2007 y marzo de 2009. (Documento Conpes
3571:4).

De esta manera, si el concepto de territorio se relaciona en alguno de sus aspectos con guién manda
en un espacio determinado, a propdsito de la cita de Lewis Carroll que abre este capitulo y que
muestra c6mo los significados enuncian también relaciones de poder, si mandar es una forma de
territorialidad, entonces en las localidades™ en las que se construyen e implementan megaproyectos
de infraestructura en transporte mandan, en buena parte, los actores econdmicos y politicos
globales, los cuales por medio de acuerdos internacionales como los tratados de libre comercio,
toman decisiones sobre el espacio local, haciendo posible la inversién en infraestructura que vincula
los centros de produccién con los puertos, sin dar prioridad a la integracién regional o interna, a
pesar de que es en las localidades donde se concentran los efectos de la transformacion espacial. El
lugar, el espacio local, estaria constituido entonces por la accién de maltiples fuerzas o procesos a
diferentes niveles, a través diferentes territorialidades: “/a especificidad de cada lugar es el resultado de la
mezcla distinta de todas las relaciones, prdcticas, intercambios, etc. que se entrelazan dentro de este nodo y es
producto también de lo que se desarrolle como resultado de este entrelazamiento. Es algo que yo he denominado
“un sentido global de lugar”, un sentido global de lo local.” (Massey, 2004: 78).

Se produce espacio en la medida en que desde lo global se implementa una territorialidad sobre lo
local. Este proceso de toma de decisiones sobre el espacio deviene en territorialidades (como
estrategias de produccion territorial), y permite entender al espacio local afectado por las
infraestructuras como producto de multiples actores a diferentes escalas. En este proceso de
intervencion sobre el espacio la integracién regional parece una consecuencia obvia, aunque la
instalacién de costosos peajes y la baja incidencia en las economias locales de las poblaciones
intermedias, hacen que las escalas regional y local hagan parte menos de los directos beneficiados a
largo plazo y mas de la mayor parte de la poblacién del pais, que recibird los beneficios en términos
de las dos mayores consecuencias generales: comprar mercancias importadas a menores precios y
recibir la “gota” del crecimiento econémico (Inversion social, empleo, circulacién del dinero, etc.).
Bajo este panorama, en el préximo capitulo se abordard el papel fundamental de a escala nacional

en la produccién del espacio-tiempo local a partir de la construccién de megaproyectos de

28 La localidad se entiende aqui como un lugar cuya poblacion, entre baja y moderada, permite mantener
vinculos sociales basados en la proxemia, de manera que en una gran ciudad los efectos de un megaproyecto
de transporte afectardn de manera muy diferente las relaciones socio-espaciales, siguiendo en esto a Guattari
(2005: 59): “Otra importante diferenciacion entre lo local y lo regional reside en la distinta importancia relativa
de los actores individuales y corporativos o institucionales en uno u otro caso. Se espera, razonablemente, que
un territorio “local” sea un territorio proxémico en el cual las relaciones inter-personales, los contactos “cara
a cara” y las tradiciones familiares y sociales sean de mayor importancia que las relaciones impersonales
mediatizadas por instituciones y que las tradiciones sean cuando menos tan importantes como el marco legal.”

41



infraestructura en transporte que son respaldados ideolégicamente a través de la plataforma

neoliberal.

La presentacion de la escala global hace parte del anélisis escalar que permite comprender la
complejidad de las relaciones que producen el espacio local, de manera que, en el siguiente capitulo,
se verd cdmo los actores globales necesitan de la mediacion de la escala estatal para implementar las
politicas de los organismos multilaterales, mientras que, mas adelante, se mostrard como la escala
local no es un receptor pasivo de las practicas hegemdnicas, sino que en el caso abordado ha generado

una vindicacién de su territorialidad sobre el espacio y sus derechos como ciudadanos.
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2. Acciones estatales de produccién del espacio local a través los
megaproyectos de infraestructura en transporte

"Estado se llama al mas frio de todos los monstruos frivs. Es frio incluso cuando miente; y ésta es la mentira que

se desliza de su boca: Yo, el Estado, soy el pueblo™

Friedrich Nietzsche, Asi hablé Zaratustra [1883]. Primera parte, del nuevo idolo.

Para comprender la produccién del espacio local y su relacién con el Estado, es importante analizar
las relaciones que establece de manera directa e indirecta el Estado con el territorio, generando
espacio concebido, espacio-tiempo de coyuntura y territorio subordinado desde el andlisis que se
realiza en capitulos posteriores. Sin embargo, se considera pertinente abordar en principio
conceptos como Estado-nacién, ideologia y territorio, los cuales permiten un acercamiento al
concepto mismo de Estado, su relacién con el espacio y algunos aspectos de la forma como opera la
accién publico-privada en los grandes proyectos de infraestructura. Se haré énfasis en el concepto
de territorio en la medida que se trata de la categoria socioespacial que expresa las relaciones
espaciales mas evidentes de los actores a nivel global, nacional y local, con el espacio local, relaciones
que implican poder en la medida en que las acciones son acciones transformadoras del espacio.

Por otra parte, se aborda el tema de la ideologia a nivel del Estado-nacién, escala en la cual se
implementa un sistema discursivo que separa a la experiencia de la realidad. Se explorara también la
idea de territorio corporativo como posible via de andlisis para comprender la relacién entre las
empresas constructoras, el Estado, y el espacio y la poblacion local.

Finalmente, se mostrardn tres modelos de gestion del espacio a través de la transferencia de poder
del Estado a la empresa privada: las alianzas publico-privadas, las concesiones de tercera y cuarta

generacion, y las licencias ambientales como instrumento de gestién del espacio local

2.1. El Estado-naci6én como referente ideolégico

De acuerdo con Preciado Coronado (2010), el Estado-nacién es la unidad geopolitica por

excelencia en el contexto del sistema mundo capitalista. El Estado-nacién, como simbolo y

2 Mas alld de los referentes tedricos implementados en este escrito, existe una amplia produccién
bibliografica alrededor del tema de la geografia critica y la critica del Estado. Al respecto, ver entre otros:
Allen, J; Massey, D. Cochrane, A. (1998). Rethinking the region. London and New York: Routledge; Jessop, B.
(2007). State Power: A Strategic-Relational Approach. Cambridge: Polity; Brenner, N. (2001). The limits to
scale? Methodological reflections on scalar structuration. Progress in Human Geography 25, (4). pp. 591-614;
Marston, Sallie A. (2000). The social construction of scale. Progress in Human Geography 24, (2). pp. 219-
242.
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expresion del poder aglutinante del Estado, es producido socialmente con la participacién de la

experticia en el campo de las ciencias sociales:

...el nacimiento de las ciencias sociales no es fenédmeno aditivo a los marcos de organizacién politica
definidos por el Estado-nacidén, sino constitutivo de los mismos. Era necesario generar una
plataforma de observacidn cientifica en el mundo social que se queria gobernar. Sin el concurso de
las ciencias sociales el Estado moderno no se hallaria en la capacidad de ¢jercer control sobre la vida
de las personas, definir metas colectivas a largo plazo, ni de construir y asignar a los ciudadanos una
identidad cultural (Castro-Gémez, 2000: 31).

Ademas, se reconoce que a pesar del protagonismo de la escala global, el Estado-nacién sigue siendo
un actor territorial central en la configuracion del espacio y el lugar (lo local) (Massey, 2004), atin
con el papel cada vez mds relevante de los bloques regionales (Harvey, 2003). Se asume entonces
que la idea de nacién en dupla con el Estado hace parte de un aparato ideolégico que justifica la
existencia de dicha institucién como escala de fragmentacién politica del mundo y como factor de

competencia e identidad-diferenciacién entre los paises:

El concepto de nacidn surgio para expresar la competencia entre los Estados. Legitima el sistema
interestatal que constituye la superestructura politica global de la economia-mundo, porque todos
los Estados aspiran a ser “Estados-nacion”. Al justificar la fragmentacién politica del mundo, las
naciones contribuyen de modo fundamental a perpetuar las desigualdades entre paises. La ideologia
asociada, el nacionalismo, ha sido la motivacién politica predominante en el siglo XX; millones de

jovenes han sacrificado sus vidas voluntariamente por su patria y sus compatriotas. (Taylor y Flint,
2003: 41).

Y en relacién con la ideologfa, se considera a la nacién una ficcién que busca legitimar el poder de
las ¢élites en un espacio geogrifico determinado que incluye a la poblacién (Estado territorial),
sometiendo al poder hegemoénico del Estado central y a su idea funcional de nacién las
territorialidades y particularidades culturales que corresponden, en este caso, a un pais de regiones
como es Colombia, el cual ha obviado las diferencias regionales para constituir la division politico-
administrativa departamental (Fals-Borda, 2001). Esta idea de la nacién como ficcién recuerda los
planteamientos de Benedict Anderson (1993), para quien el Estado-nacién hace parte de las
ficciones que incorporamos a la cotidianidad de manera inconsciente, y que terminan

constituyendo comunidades imaginadas.

Con todo, el papel del Estado sigue siendo crucial, constituyéndose en el garante, mediador y
facilitador de las relaciones comerciales internacionales, muchas veces, a expensas de sus relaciones

internas:

Los mercados libres se basan, como hemos visto, en el poder estatal. El desarrollo de mercados libres
depende crucialmente de la expansién asi como de la intensificacion de formas especificas de poder
estatal. En contra de la creencia popular, los mercados no conducen a un “vaciamiento” del Estado.

Suponen una profundizacién del control de Estado sobre ciertas facetas del proceso social, aun
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cuando se aleje del desempefo de algunas de sus otras funciones més tradicionales y populistas.
(Harvey, 2003: 208).

No obstante, el Estado es sélo uno de los actores en la produccion del espacio local, el cual se
configura como un territorio constituido por diferentes territorialidades concomitantes ejercidas
por actores que actian desde diferentes 6rdenes escalares.

2.2 El concepto de territorio: la propuesta integradora de Rogerio Haesbaert

La propuesta de Rogerio Haesbaert es coherente con la perspectiva asumida en este escrito, en la
medida en que toma distancia critica tanto de la obra de Deleuze y Guattari como de la obra de
Foucault.

Ante la pregunta implicita Deleuze-Guattariana sobre ¢Por dénde pasa el poder?, podria
responderse de manera categérica: por el espacio. Se trata de una buena descripcion del enfoque
territorial. No obstante, la propuesta de Deleuze y Guattari se encuentra abstracta y poco ajustada
alo que se observa en la realidad actual. Asi, compartiendo lo anotado por Rogerio Haesbaert y de
acuerdo a lo expresado mas arriba sobre la territorializacién en el mundo actual: “Estos autores
afirman que la desterritorializacion significa sobre todo una linea de fuga o escape, la salida de un
territorio, la superacion de una frontera en sentido generalmente mds positivo. Ellos también exageran
el sentido positivo de un nomadismo contempordaneo que muchos interpretan como supuestamente
“desterritorializado”.” (Haesbaert, 2007: 17).

De otro lado, la perspectiva foucaultiana del territorio pareciera anclarse en laidea del poder estatal,
lo cual, si bien es pertinente para pensar las relaciones con el Estado, termina produciendo ruido
frente a la propuesta general de Foucault de desestatalizar el poder:

El problema de Foucault radica en que su concepto de territorio es atin el tradicional, porque ¢l s6lo
lo concibe en relacién con el Estado: el territorio s6lo va a existir en relacién con el poder soberano.
Para nosotros también hay territorio en relacién con el poder que Foucault denomina disciplinario,
asi como en relacién con lo que el mismo autor llama biopoder. Es una cuestién de terminologia;
Foucault eligié tres términos espaciales: territorio para el poder soberano del Estado, espacio
disciplinario para las sociedades disciplinarias y medio para las sociedades de control o biopoliticas,
mds recientes. (Haesbaerg, 2007: 28).

Ante estas limitaciones conceptuales, importa buscar una alternativa para establecer qué definicién
de territorio, como espacio politico, permite comprender al espacio como nodo o factor central de
las relaciones de poder, lo cual conduce a la propuesta integradora Rogerio Haesbaert: “Terrizorio,
visto por muchos en una perspectiva politica o asi mismo cultural, es enfocado aqui en una perspectiva
geogrdfica, intrinsecamente integradora, que ve la territorializacion como un proceso de dominio

(politico-econdmico) y/o de apropiacion (simbélico-cultural) del espacio por los grupos humanos.”

(Haesbaert, 2007: 1).

Para sustentar su propuesta, que parte de un enfoque cldsico, Haesbaert (2007) muestra c6mo el
territorio se ha definido desde diferentes perspectivas y de acuerdo a los objetivos conceptuales en
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juego: politica (espacio y poder), simbélico-cultural (espacio apropiado) y econémica (Espacio,
recursos y lucha de clases). No obstante, suele privilegiarse la perspectiva politica, ya que el concepto
de territorio se ha producido desde perspectivas materialista, es decir, como realidad fisico-material
controlada, lo que muestra que incluso, etimoldgicamente, territorio se refiere a las relaciones de
poder con el espacio:

Etimolégicamente, la palabra territorio, zerritorium en latin, es derivada directamente del vocablo
latino ferra, y era utilizada por el sistema juridico romano dentro del llamado jus ferrendi (en el
Digeste, del siglo VI, segin Di Méo, (1998: 47), como el pedazo de tierra apropiado, dentro de los
limites de una determinada jurisdiccion politica-administrativa. Di Méo comenta que el jus terrendi

se confundia como el “derecho de aterrorizar (ferrifier, en francés). (Haesbaert, 2004: 7).

Tal “derecho a aterrorizar” estarfa describiendo o ilustrando de manera histérica la esencia de la
relacién fundamental entre espacio y poder, desde el origen mismo del concepto de territorio, que
se configura como la perspectiva clasica a la cual se adhiere esta investigacion.

Dicha perspectiva politica se proyectaria incluso desde la etologia, conceptualizado el territorio
desde perspectivas naturalistas, como espacio defendido por los animales (y el hombre en tanto que
animal con ciertos comportamientos “instintivos”), siendo entonces tal territorio: “(...) un drea del
espacio, sea de agua, de tierra o de aire, que un animal o grupo de animales defiende como una reserva
exclusiva. La palabra es también utilizada para describir la compulsion interior en seres animados de
poseer y defender tal espacio” (Ardrey, 1969: 10, en Haesbaert, 2004: 9).

Y en su relacién con la dimensién econdmica, el territorio ha sido también abordado desde
perspectivas como la de Maurice Godelier, quien concibe al territorio como espacio social en el cual
se controla el acceso y uso de los recursos:

Se designa por territorio una porcién de la naturaleza y, por lo tanto, del espacio sobre el cual una
determinada sociedad reivindica y garantiza a todos o a la parte de sus miembros derechos estables
de acceso, de control y de uso con respeto a la totalidad o parte de los recursos que ahi se encuentran
y que ella desea y es capaz de explotar (Godelier, 1984: 112, en Haesbaert, 2004: 16).

Esta perspectiva plantea para la poblacién una tension entre lo publico y lo privado que es
evidenciada por Milton Santos segun lo plantea Marfa Laura Silveira (2007), en la medida en que,
para el caso de las Autopistas, el espacio mismo es un recurso que es usado y consumido (es decir,
producido) de acuerdo a las atribuciones que el Estado (publico) transfiere a un privado
(concesionario) para transformar el espacio local, cuyos pobladores se ven incluidos en un nuevo
sistema de relaciones que configuran el “territorio usado” y que constituyen el “territorio
corporativo”, comprendiendo al territorio como un conjunto de objetos y un sistema de acciones,
tanto de acciones como de objetos (Santos, 1996 a).

Es pertinente también para el caso de las Autopistas la forma como Santos (1996 b) entiende al
espacio como un sistema de fijos y flujos, es decir, un espacio en constante movimiento, de manera
que los fijos son estructurantes y fuerzas productivas que se mantienen a lo largo del tiempo,
mientras que los flujos describen el movimiento y la circulacion, aquello que estd en constante
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transformacién (es decir, el espacio mismo), que estdn originados en los fijos y que se hacen visibles
en la vida cotidiana (Santos, 1996 b, en Nuidez, 2014).

Esta perspectiva es pertinente en la medida que las infraestructuras se constituyen en fijos que
permiten flujos de acuerdo a su funcién de conectividad, que modifican y constituyen nuevos
espacios geogrificos, nuevos paisajes que describen una “segunda naturaleza” que debe ser
potenciada constantemente para no terminar, paraddjicamente, limitando las necesidades de
continua produccidn y adaptacidn del espacio capitalista (Harvey, 2003).

En el mismo sentido, Haesbaert (2004) muestra como, desde una perspectiva marcadamente
socioespacial, Doreen Massey cobija al territorio con la figura del lugar y en relacién con sus
conexiones escalares, mostrando c6mo, de manera concomitante con el territorio, se generan nuevas
espacialidades que proyectan lo fijo de la materialidad espacial por medio de los flujos que inciden
en el orden y la experiencia del espacio:

Dicen que vivimos cada vez mds en un espacio global de flujos, mds que de territorios. Son grandes
declaraciones y a menudo exageradas. Pero es verdad que hay cambios muy importantes en cémo
experimentamos y en c¢6mo se organizan el espacio y el lugar. [...] Asi es que en la actualidad
conceptualizamos el “espacio” como producto de relaciones, una complejidad de redes, vinculos,
practicas, intercambios tanto a nivel muy intimo (como el del hogar) como a nivel global. (Massey,
2004: 78)

Esta relacién entre fijos y flujos involucra relaciones de poder, en la medida de que quien controla
los flujos y dispone de mayor libertad para fluir, tiene la capacidad de restar poder a otros grupos e
individuos por medio de acciones territoriales y de propiedades actuales del espacio como la

compresion espacio-temporal:

Porque realmente parece que la movilidad y el control sobre la movilidad reflejan y refuerzan el
poder. No se trata de una mera cuestion de distribucién desigual y de que algunas personas se
muevan mds que otras. Se trata de que la movilidad y el control de algunos grupos pueden debilitar
activamente la de otra gente. La compresion espacio-temporal de unos grupos socava el poder de
otros. (Massey, 2012: 119)

Estas relaciones de poder interpelan la posibilidad de producir un sentido de lugar, en respuesta a
las territorialidades de superior jerarquia que producen espacios que abarcan y difuminan lo local:
“La pregunta es como mantener una nocién de diferencia geogrdfica, de unicidad, incluso de

enraizamiento (si asi lo quiere la gente), sin ser reaccionario.” (Massey, 2012: 121).

David Harvey resalta la importancia de la construccién de infraestructuras como soluciones
espaciales, en tanto necesarias para la reproduccion del capital. En su libro “Espacios del esperanza”,
Harvey hace referencia a la importancia del control del espacio, sobre todo de las distancias, para la
economia capitalista a partir del analisis desde la teorfa marxista. La reduccién de los tiempos de
comunicacién y transporte se viven como una ruptura frente a la localizacién, para lo cual, la
implementacién de infraestructura estratégica (transporte, telecomunicaciones y energia) es
fundamental para el control y gestion de las variables espaciales que permiten la acumulacién de
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capital a expensas de la jerarquizacién y el desarrollo geografico desigual, deslocalizando las ventajas
comparativas al integrar la variable de infraestructuras (Harvey, 2003).

Y en una aplicacién del concepto de “territorio”, sobre las infraestructuras como forma de
privatizacién del espacio (un espacio controlado y por tanto, un territorio), Silveira (2007) muestra
cémo el espacio producido por una empresa constructora multinacional puede definirse como
“territorio corporativo”. Es decir, se produce una privatizacion del territorio que desdefia la funcién
social y ecoldgica de la propiedad:

Los sistemas de objetos que, en las regiones, podrian ser vistos como sistemas de ingenierfa, permiten
esa cooperacion, que va de la carretera moderna y concesionada a la fibra dptica, pasando por un
conjunto de redes mds o menos materiales, mds o menos inmateriales, como el sistema de televisién
digital y sus respectivos imperativos técnicos y politicos. Un conjunto de sistemas de ingenieria que
son, en buena parte, construidos con recursos publicos pero cuyo uso privado nos autorizaria a

hablar de una verdadera privatizacién de los territorios nacionales. (Silveira, 2007: 17).

Ast mismo, la nocién de sistemas de ingenierfa (infraestructuras), conformado por el conjunto de
fijos naturales y sociales (Santos, 1996: 76), permite comprender cémo la operacién de dichos
sistemas intervienen y modifican los tiempos en las localidades, como se argumentara mis adelante.

A partir de este panorama alrededor del territorio, se propone una perspectiva que dota de potencial
heuristico a dicho concepto, en funcién de las necesidades de anélisis para abordar los casos que son
objetos de investigacion. Se plantean entonces tres formas de entender el territorio que mantienen
la atencion sobre las relaciones de poder.

2.3 El territorio: entre una versién cldsica y una propuesta integradora

Dada la condicién polisémica del concepto de territorio, usado en dmbitos tan diferentes como el
comunitario, la planeacién local, la burocracia, el Estado-nacién y el medio académico en sus
multiples 4mbitos, se plantean tres formas de entender esta espacialidad, buscando integrar

significados alrededor de las relaciones de poder con el espacio:

1. La perspectiva cldsica del territorio como expresion de una politica del espacio. Se constituye
en la perspectiva que define a las demis.

2. La ampliacién de la perspectiva politica que busca una versién integradora, de acuerdo a la
propuesta de Haesbaert (2007), quien propone la necesidad de pensar los territorios mediante
una visién tripartita (politica, econdémica y simbdlica).

3. Una visién del territorio coherente con los planteamientos de Santos (1996 b) y Massey
(2012) sobre flujos y movilidad, permiten a Haesbaert (2013) plantear la configuracion en el
mundo actual de “territorios red”, en los cuales los flujos y la movilidad producirian en la
actualidad territorios “espacialmente discontinuos pero intensamente conectados y articulados
entre si.” (Haesbaert, 2013: 32). Esta red territorial estarfa constituida por las relaciones entre
los actores sociales a diferentes escalas y alrededor del espacio local, a partir del flujo de
informacion, de capitales y de intereses, definiendo la produccién del espacio local a partir de

una interaccién entre actores sociales con el espacio que deviene discontinuo en tanto
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constituido de realidades locales discretas, pero también como discontinuidad entre lo local, lo
Nacional y lo global, frente a la continuidad lineal que representa una carretera que termina
siendo apropiada localmente por la discontinuidad local. A demas, la idea de red implica que
las acciones de territorialidad de cada actor territorial inciden en la territorialidad de los demds
actores, en mayor o menor grado de acuerdo a la potencia de las relaciones de poder entre

actores sociales y con el espacio local.

Entendiendo de esta manera al territorio se hace uso del concepto de territorialidad, el cual permite
evitar el uso de los términos de territorializacién y desterritorializacién que, en tanto resignificados
por Deleuze y Guattari, pueden incluso perder su fuerza explicativa, fuerza que se deja sentir cuando

la sociedad llega incluso a naturalizar las relaciones de poder con el espacio:

en definitiva el territorio es instituido por sujetos y grupos sociales que se afirman por medio de éL.
Asi, hay, siempre, territorio y territorialidad, o sea, procesos sociales de territorializacién. En un
mismo territorio hay, siempre, multiples territorialidades. Sin embargo, el territorio tiende a
naturalizar las relaciones sociales y de poder, pues se hace refugio, lugar donde cada cual se siente en
casa, aunque en una sociedad dividida. (Porto-Gongalves, C.,2009: 127).

Estos enfoques sobre el territorio y la territorialidad permitirdn, mas adelante, comprender las
diferentes territorialidades ejercidas en cuanto estrategias de poder sobre el espacio, producidas bajo
los intereses colectivos de los actores a escala global, estatal-nacional y local. Ademas, se buscard
mostrar algunas relaciones socioespaciales de acuerdo con la propuesta de Lefebvre (1974 y 1991),
que contempla la triplicidad del espacio y que permiten comprender cémo se producen fenémenos
como el espacio-tiempo de coyuntura y el territorio subordinado en tanto son expresiones de la
interaccion entre los actores a diferentes escalas, interaccién que se ve mediada, entre otros factores,

por la ideologfa.
2.4 La ideologia en la escala Estatal

Se comparte con Margarita Serje la perspectiva del Estado como producto del proceso histérico de
modernidad-colonialidad, y de acuerdo a su funcién como unidad basica del sistema-mundo
capitalista (Serje, 2011), pero también producto de la interaccion continua de diferentes actores,
desde las bases sociales hasta los actores internacionales multilaterales. Esta visién se hace enfitica
cuando se analiza, desde la perspectiva antropolégica, la idea de nacién que respalda

ideoldgicamente la existencia del Estado, de manera que:

la nacién se entiende como un proyecto cultural que se ha legitimado a si mismo al reproducir la
vision de la naturaleza y de la naturaleza de sus gentes y de sus territorios sobre la que se sustentaron

las estrategias y relaciones de poder que produjo la experiencia de la ocupacién colonial. Esta vision

49



ha sido el fundamento poético sobre el que se han construido la imagen de la nacién y la préctica del
Estado. (Serje, 2011: 30).%°

Esta naturalizacién o reificacién del Estado sucede de acuerdo a un conjunto de relaciones alrededor
de la ideologia. Hay una cierta relacién entre el concepto de territorio y el de ideologia, evidenciada
en su conexién con la idea de soberania. La soberania del Estado, en su versidn inicial, se entiende
como “poder exclusivo absoluto y perpetuo sobre todo su territorio”, de acuerdo con lo planteado
por Jean Bodin en 1576. Esta idea se originé en el enfrentamiento armado entre reyes y sefiores
feudales en Europa, tras lo cual, los reyes consolidarfan al Estado como forma de sometimiento a la
poblacién (Rodriguez, 1996). De esta manera, ideoldgicamente, por medio de la idea de nacidn, el
carécter territorial del Estado (el derecho a “aterrorizar” de Haesbaert), deviene en una funcién de
proteccién, aun cuando los tratados internacionales favorecen los intereses de los grandes capitales
mientras se desconocen las realidades locales en relacién con las afectaciones generadas por los
grandes proyectos de infraestructura. La soberania reta cualquier otro tipo de territorialidad armada
dentro del territorio nacional, porque la naturalizacién de la ideologia del Estado hace que la disputa
territorial represente un peligro para la unidad de la nacién. De ahi la importancia de la ideologia
para justificar el orden vigente, y para conservar la soberania sobre el territorio “nacional”. De

hecho, para Lefebvre, “E/l espacio es politico e ideoldgico. Es un producto literariamente lleno de

ideologias.” (Lefebvre 1976:31, en Oslender, 2002).

Este punto de vista no se aleja mucho del pensamiento de Althusser®, para quien “La ideologia
representa la relacion imaginaria de los individuos con sus condiciones reales de existencia.”(Althusser,
1988: 23). No obstante, ¢l andlisis contempordneo requiere ir més alld para interpretar el papel del
Estado, el cual, como institucién, es el encargado de implementar la ideologfa neoliberal, mediante
la suscripcion de acuerdos internacionales vinculantes como son los tratados de libre comercio y
adoptando otras medidas en su politica internay externa. A este nivel, la accién del Estado funciona
como una cortina que separa la experiencia de la realidad (de acuerdo con lo planteado por Taylor
y Flint, 2002, para quienes la experiencia se vive en lo local mientras que la realidad se produce en
la escala global), lo cual implica que dificilmente la poblacién puede comprender la rafz del
problema, es decir, las relaciones de desigualdad en la acumulacién y la acumulacién por desposesién

(Harvey, 2007) que devienen en desarrollo geogréfico desigual y en relaciones de centro y periferia.

30 para profundizar en la reflexion antropolégica sobre el estado, ver Gupta y Sharma (2006), Nugent (2007),
Trouillot (2001), Abrams, (1977).

31 para el Althusser, la economia, al hacer parte de la infraestructura, no participa de ni contiene en si misma
ideologia. No obstante, casos como los experimentos socialistas y el neoliberalismo actual son muestra de
que efectivamente existe un vinculo entre economia y politica que estd mediado por la ideologia. Es decir, las
politicas econdmicas dependen de una voluntad politica dirigida hacia ciertos fines. Esta aparente falencia
estructural se justificaria al proyectar a la ideologia como transversal a todas las relaciones sociales tanto: “no
existe una relacion directa entre la ideologia y la base economica, ni entre la ideologia y la subjetividad de los
hombres concretos, sino entre la ideologia y todos los niveles de la sociedad, o sea, el conjunto de las relaciones
totales de una formacion social en un momento dado.” (Delli, 1980: 28).
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En tanto sistema de representaciones, la ideologia esta constituida por un discurso, de acuerdo a los
planteamientos de Eliseo Verdn. Para este autor, la ideologia no es un instrumento exclusivo del

Estado, ni sélo una parte del discurso, sino que “es una dimension constitutiva de todo sistema social
de produccidn de sentido [en tanto] dimension presente en toda materia significante cuyo sentido estd

determinado socialmente” (Verédn, 1993: 16).

Buscando una interpretacién de la ideologfa en tanto cuerpo discursivo, se comprende que ésta se

refiere entonces a las condiciones de produccion del discurso en un ambito determinado:

‘ideoldgico’ es el nombre del sistema de relaciones entre los discursos y sus condiciones de
produccién, siendo éstos tltimos definidos en el contexto de una sociedad determinada. (...) todo
discurso estd sometido a condiciones de produccién determinadas. Cuando estas condiciones
conciernen a las determinaciones sociales que proceden de los mecanismos de base de la formacién

social, estamos en el dominio de lo ideolégico. (Verén, 1993: 21).

Aclarando esta relacién fundamental entre lo ideoldgico y el discurso, se comprende mejor el papel
fundamental de la ideologia para mantener el establecimiento, respaldando el orden o statu quo 'y
generando un ambiente favorable para la llegada de los grandes proyectos de infraestructura, que
afectan directamente el espacio local y sus sistemas de relaciones. Esta situacién fue comprendida
por Marx y Engels, para quienes:

Las ideas de la clase dominante son ideas dominantes en cada época. O dicho en otros términos, la
clase que ¢jerce el poder material dominante en la sociedad es, al mismo tiempo, su poder espiritual
dominante. La clase dominante presenta su interés como el de todos los miembros de la sociedad.
Las ideas dominantes no son otra cosa que la expresion ideal de las relaciones materiales dominantes
concebidas como ideas. (Marx, K. y Engels, F. 1968: 102)*

Estas ideas, proyectadas hacia el sujeto, configuran al individualismo como parte de la ideologfa del

libre mercado:

Para la perspectiva individualista, la libertad humana consiste en actuar de acuerdo con esa
naturaleza egoista (Schopenhauer, 1993; Bilbao, 1996: 80-81), que separa lo que sucede al individuo
de la totalidad social en la que se inscribe. Su tnico fin natural es la adquisicién ilimitada o
indeterminada de bienes por satisfacer un deseo también ilimitado. De esta forma, en esta
concepcién del hombre desaparecen las relaciones entre personas como fundamento del orden
social, puesto que ahora serdn las relaciones entre el individuo y las cosas (que se convierten en

objetos de desco) las que organicen la sociabilidad humana. (Lahera, 1999: 38).

De acuerdo a lo enunciado en el capitulo anterior, se asume la equivalencia entre neoliberalismo y
Consenso de Washington (Ocampo, 2005). Y ante esta realidad, algunos autores han planteado,
quizds buscando senales de cambio social, que vivimos en una época del pos-consenso de
Washington (Diniz, 2009; Martinez y Soto, 2012). Asi, Arturo Escobar plantea que: “e/ fin del

32 i cambidsemos en esta cita el concepto de “clase dominante” por “grupo social dominante” o por “élites
dominantes”, obtendriamos una perspectiva liberal del concepto de ideologia.

51



Consenso de Washington ha sido mds evidentemente reflejado en el giro a la izquierda’ en América
Latina, es decir, la ola de gobiernos de izquierda que barrid en la mayoria de los paises de la region desde
1998, todos elegidos democrdticamente sobre el rechazo explicito del dogma neoliberal de décadas
anteriores.” (Escobar, 2014: 12). Buscando sustentar su posicion, Escobar remite a Joseph Stiglitz
(2006), quien hace referencia a un consenso de Washington “plus” en el sentido de que los
organismos multilaterales han debido reformar las politicas econdmicas dictadas a los paises “en
desarrollo” unay otra vez, en materias como equidad, redes de seguridad y reforma a las instituciones

del Estado.

Sibien la perspectiva del pos-consenso se configura como una sefial de esperanza, hay que reconocer
que las politicas neoliberales en América latina siguen su curso (con casos como el de la crisis de la
deuda y los fondos buitre en Argentina en el 2014), y que temas como las politicas de libre mercado
y desregulacion en temas econdmicos como la mineria, importaciones, tratados de libre comercio y
los grandes proyectos de infraestructura hacen parte de la agenda politica, normativa y econdmica
del pais. bajo la premisa de que el crecimiento econémico “aumenta” el bienestar de la poblacién,
sin tener en cuenta multiples variables que inciden negativamente en los habitantes de las
poblaciones afectadas directamente por proyectos que implican grandes transformaciones del
espacio, como los megaproyectos de infraestructura en transporte: “La insercién de Colombia en los
mercados internacionales a través de los acuerdos comerciales suscritos por el pais y los que espera
concretar, demandan mejoras de competitividad en la economia local y, por esta via, acelerar el

»

crecimiento econdmico y aumentar el bienestar de la poblacidn.” (Documento Conpes, 3770:6).

2.5 Las alianzas publico-privadas: el modelo actual de gestién del desarrollo en

infraestructuras

Laaplicacién de modelos de asociacién entre el Estado y la empresa privada para infraestructura vial
en Colombia datan de mediados de la década de los 90, cuando se implementé la primera
generacién de concesiones viales (Documento Conpes 3770: 2). Desde entonces, el modelo ha
evolucionado con los aprendizajes generados por la experiencia y los resultados de cada modelo de
contratacion, ya que, como lo afirma Harvey, generalmente el Estado asumia los riesgos y la
concesion las ganancias, por ejemplo, en las prorrogas y sobrecostos que se imputaban al Estado:
“La alianza entre el sector pitblico y el privado significa que el piiblico asume los riesgos y el privado se
queda con los beneficios. La ciudadania espera unos beneficios que nunca se materializan.” (2003: 167).
Asi, el nuevo modelo de gestién de los grandes proyectos de infraestructura en transporte se basa en
una nueva forma de asumir los riesgos:

Las Asociaciones Publico Privadas son un instrumento de vinculacién de Capital privado, que se
materializan en un contrato entre una entidad estatal y una persona natural o juridica de derecho
privado, para la provisién de bienes publicos y de sus servicios relacionados, que involucra la
retencion y transferencia, riesgos entre las partes y mecanismos de pago, relacionados con la
disponibilidad y el nivel de servicio de la infraestructura y/o servicio. (Republica de Colombia, 2012.
Ley 1508 del 10 de enero de 2012).
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Otras de las caracteristicas de las alianzas publico-privadas se refieren a que s6lo vinculan a las nuevas
concesiones (como las Autopistas para la Prosperidad) y éstas sélo podran ejercer el contrato de
concesion hasta un maximo de 30 anos incluyendo proérrogas. En otras palabras: “Las Asociaciones
Puablico Privadas son esquemas eficientes de colaboracion entre el sector publico y el privado que
permiten financiar y proveer en el largo plazo, por parte del sector privado, bienes y/o
equipamientos publicos y servicios conexos a estos.” (Cdmara de Comercio de Medellin, 2012, 03
de agosto).

Hlustracion S. Ruta del Sol a su paso por Aguachica. Fuente: la investigacidn.

ambién se destaca que mediante esta forma de gestion del espacio se delega, es decir, se carga a la
Tamb dest diante esta f de gestion del del d 1
concesionaria la responsabilidad sobre la gestion predial, lo cual estimularia a la empresa a agilizar
los trimites de adquisicién de predios (adquisicidn, no negociacién) para cumplir con cronogramas
y recibir la retribucién econémica del Estado sobre entrega de tramos (Documento Conpes 3760:
41). También se destaca el hecho de que la financiacidn de las obras se gestiona por medio de aportes
de la Nacién y peajes, y ademds, se delega también sobre el concesionario la responsabilidad de
mantener libre de invasiones al derecho de via (Documento Conpes 3760: 52), lo cual implica
posibles situaciones de tensién entre el concesionario y la poblacién. Asi, y en términos mds
generales, las concesiones 4G implican los siguientes cambios con respecto a anteriores modelos:

“I. Mayor maduracién de estudios previos en la estructuracién téenica, ambiental, social, legal y
financiera del proyecto.
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ii. Desembolso de recursos publicos condicionado a la disponibilidad de infraestructura y al
cumplimiento de niveles de servicio y estdndares de calidad.

iii. Mejores criterios de identificacién, distribucién y retribucion de los riesgos.

iv. Incorporacion de nuevas herramientas para la solucién alternativa de conflictos previstas en la
ley.” (Documento Conpes 3770: 10).

Y al igual que las Autopistas para la Prosperidad recibieron su premio internacional, el modelo de
concesiones de 4* generacién fue reconocido por “autoridades del Reino Unido” en un evento

organizado por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID, actor global):

Javier Encinas, director adjunto de la Unidad de APP [Alianzas Publico Privadas] e Infraestructura
del Reino Unido, manifesté que es excelente la labor que viene adelantando el pais al respecto, lo
cual ha generado gran interés en los inversionistas extranjeros. “Colombia ha hecho un excelente
trabajo promoviendo sus programas de infraestructura y de APP en el exterior. En el Tesoro
Britdnico hemos recibido a varias delegaciones colombianas, de la ANI, de Planeacién Nacional, del
Ministerio de Hacienda, que nos muestran la visibilidad que ha ido ganando Colombia en el dmbito
internacional”, manifesté el funcionario britdnico. (Escobar, 2013, 3 de febrero).

Con todo esto, y en el contexto nacional e internacional, se entiende la importancia de comprender
las Alianzas Publico privadas como forma de gestién del espacio local, de acuerdo a la cual el Estado
delega soberania a una empresa privada, descargando mas atribuciones sobre ¢l concesionario y
permitiendo que una empresa privada ejerza poder sobre el espacio, alterando las relaciones sociales
del espacio percibido y ejerciendo territorialidad para producir un territorio corporativo.

2.6 Concesiones de 3* y 4* generacidn: acciones técnico-normativas para delegar

poder sobre el espacio

Las concesiones de tercera y cuarta generaciéon comparten buena parte de sus caracteristicas,
diferencidndose en algunas caracteristicas de acuerdo con la tabla 2. Se destaca alli que son pocas las
diferencias entre los esquemas de concesion, resaltando la duracién que pasarfa de 20 a 30 anos,
haciendo el negocio més generoso para el concesionario.

Por otra parte, y en términos discursivos, las Autopistas para la Prosperidad y la Ruta del Sol
coinciden en el objetivo de “mejorar la calidad de vida de los colombianos”, lo cual, parece excluir a
los pobladores de las localidades cruzadas por los grandes proyectos de infraestructura en
transporte:

El Proyecto Vial “Autopista Ruta del Sol” tiene como objetivos fundamentales para el Gobierno
Nacional: i) Mejorar la infraestructura vial para incrementar la competitividad, promover el
crecimiento econdémico y mejorar la calidad de vida de los colombianos, ii) Crear un modelo de
concesion replicable que atraiga financiamiento de largo plazo, iii) Optimizar el uso de recursos
publicos y asignacién de riesgos, iv) Consolidar mejores practicas en los procesos de licitacidon y v)
Ejecutar un proceso de licitacién que sea 4gil, eficiente y transparente.” (Documento Conpes 3571:

5).
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Dicha exclusion se vera reflejada en el caso de Aguachica, donde se han generado tensiones entre la
promesa de desarrollo de los megaproyectos de infraestructura y la realidad local generada por los
procesos de territorialidad entre el Estado, los pobladores y la empresa privada, en este caso, la

concesionaria Ruta del Sol 2.

Concrions 36 [Comceonmte |

Opera bajo contrato de concesion. Opera bajo contrato de concesion.

Duraci6n estimada de 20 afios. Duracién 30 afios incluyendo prérrogas.

Incluye disefios definitivos. Incluye disefios definitivos.

Incluye la gestién predial sobre el derecho de via. Incluye la gestién predial sobre el derecho de via.

La obtencién o modificacién de licencias. La obtencién o modificacién de licencias.

Se ejecuta en 6 afios Se ejecutard en un plazo entre 4 y 6 afios

Se financia por medio de aportes estatales y cobro de | Se financia por medio de aportes estatales y cobro de
peaje. peaje.

Esquema de plazo variable y plazo fijo. Esquema de plazo variable y plazo fijo.”

Tabla 1. Esquema de terceray cuarta generacién. Contraste entre algunas caracteristicas. Fuente: Documentos Conpes 3571 y
3770.

La Ruta del Sol sector 2 (tramo que cruza al municipio de Aguachica) es un proyecto que, con
monto inicial estimado de tres billones quinientos cuarenta mil ciento veintitrés pesos (Conpes
3571: 14), hace parte del modelo de tercera generacién de concesiones, cuyo objetivo es conectar

al centro del pais con la costa atldntica.

Es importante tener en cuenta que la Ruta del Sol sector 2 es un proyecto de nueva calzada que
complementa la calzada anterior (Troncal de Oriente), lo cual genera una particular afectacion
espacial relacionada con la segmentacién del espacio, el aumento (no disminucién) de las distancia
por la instalaciéon de retornos, afectacién a comerciantes ubicados sobre la via antigua y otras
implicaciones, como se mostraré en el capitulo correspondiente.

Para ilustrar sobre qué tipo de obra se trata, se transcriben a continuacién tanto el alcance como las

caracteristicas generales del proyecto:
“Alcance del proyecto

* Intervencidn prioritaria (Rehabilitar y mantener lo existente)
*  Ejecucion de las obras de duplicacion de calzada

*  Mantenimiento, conservacion y operaciéon. (De ambas calzadas)

Caracteristicas del Proyecto

*  Doble calzada: la segunda adosada a la existente.
* 528 km. Puerto Salgar — San Roque.
*  Velocidad de disefio: 100 km/h.” (Concesionaria Ruta del Sol, 2013).

33 Hace referencia al plazo de concesién: “el plazo de la concesion varia en funcién del tiempo requerido para
que el proyecto genere los recursos esperados por el concesionario.” (Documento Conpes 3571: 18).
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Si bien para el primer semestre de 2015, la obra se encontraba en un estado de avance significativo,
la relacion espacial de la infraestructura con las poblaciones en las cuales se realizan las obras es de
exclusion espacial, ya que el concepto de via rdpida parece incompatible con mantener el paso por
los cascos urbanos, lo cual implica también una relacién costo beneficio que desestimula asumir los
costos de intervenir un espacio poblado como el de las poblaciones cruzadas por la via antigua,

aduciendo incluso razones de seguridad vial:

de acuerdo con las recomendaciones de los estudios de estructuracién, es necesaria la construccién
de intersecciones a desnivel y de variantes en diferentes poblaciones. Lo anterior, debido a que
actualmente el corredor atraviesa los cascos urbanos de diferentes municipios que, por su tamafio,
representan un riesgo alto para la seguridad vial. La ejecucién de estas obras, serd priorizada de
acuerdo con el tamafio de los municipios y de las actuales condiciones de seguridad en los pasos
nacionales. (Documento Conpes 3571:9).

Esta caracteristica de disefio y de concepcién de las localidades como obstéculo para las obras de
infraestructura serd una de las problemdticas espaciales més sentidas por la poblacién afectada por
las obras de la Ruta del Sol, ya que la relacién de proximidad con la via es condicién para la
generacion de ingresos de multiples familias, lo cual se altera con la construccién de variantes.

Por otra parte, las Autopistas para la Prosperidad son una iniciativa estatal que consiste en la
construccién e implementacién de 9 corredores viales y 11 proyectos carreteros que buscan conectar
al centro del pais, y especialmente a Antioquia, con los puertos y fronteras para “contribuir al
mejoramiento de la capacidad de la infraestructura fisica de transporte, promover la competitividad del

pais y potenciar los beneficios derivados de la suscripcion de acuerdos comerciales.” (Documento

Conpes 3770: 4).

Estos proyectos implican un desembolso de dineros publicos en un monto inicial de $24.3 billones
(cifra que va cambiando a medida que se ajusta fiscalmente el proyecto), con la nacién aportando
$23.2 billones, mientras el Departamento de Antioquia y el Municipio de Medellin aportarian $1,1
billén, implicando vigencias futuras (Documento Conpes 3770: 22).

De entre estos proyectos de desarrollo en infraestructura de transporte, el tramo “Autopista Rio
Magdalena 2” serd el que cruce la localidad de Maceo, en la cual la poblacién espera con optimismo
este proyecto que cambiard la vida de muchos de sus habitantes. Se trata de un proyecto de una
calzada pero que incluye la adquisicién de predios para una segunda calzada en el tramo Remedios-
Alto de Dolores, mientras que la via Medellin-Puerto Berrio serd intervenida por medio de obras de
“mejoramiento”, lo cual incluirfa un tinel en el Alto de Dolores. Cabe destacar que con relacién a
este proyecto, el Gobierno nacional ha tomado medidas normativas para agilizar la gestion predial
en el drea de influencia directa, imponiendo el espacio concebido y generando subordinacién
territorial sobre los propietarios afectados materialmente, mediante la figura de “utilidad ptblica™
“Decldrese de utilidad piiblica e interés social el proyecto Rio Magdalena 2 Remedios-Alto de Dolores-
Puerto Berrio-Conexidn Rds 2 Autopistas para la Prosperidad.” (Ministerio de Transporte, 2014: 3),
segin las coordenadas correspondientes. Al mismo tiempo, esta declaratoria autoriza “/

expropiacidn administrativa o judicial de bienes e inmuebles urbanos y rurales que se requieran para
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tal fin, de acuerdo con el articulo S8 de la Constitucidn Politica”, segan el articulo 19 de la ley 1682
de 2013 (Ministerio de Transporte, 2014: 2).

Ilustracion 6. Autopistas para la Prosperidad. Fuente: Cartilla “Autopistas para la prosperidad 2013”, (Republica de
Colombiam Agencia Nacional de Infraestructura, 2013: 16). El lugar marcado como “Alto de Dolores” hace parte del
municipio de Maceo, constituyéndose en interseccion de dos concesiones con diferntes tipos de obra como
aperturade vias y doble calzada.

Se comprende entonces que el espacio concebido se manifiesta produciendo una territorialidad que
desplaza y excluye a la poblacion local para dar paso a la construccién de grandes infraestructuras,
en una forma de privatizar un espacio que, conformado por la via misma y sus margenes, para sus
pobladores histéricos fue siempre un espacio publico.

2.7 Las licencias ambientales: un dispositivo para la produccién del espacio
concebido

El tema de las licencias ambientales cobra importancia en la medida en que estas definen la forma
como se gestiona el espacio en una obra determinada, estableciendo el limite entre lo permitido y lo
no permitido. De esta manera, las afectaciones ambientales de un megaproyecto como la Ruta del
Sol son responsabilidad tanto del Estado que autoriza las obras, como de la empresa, que transforma
las relaciones ambientales con su accién sobre el espacio.
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La licencia ambiental es el mecanismo por el cual el Estado mantiene una politica de desarrollo
sostenible (Rodriguez, 2011: 2) ante las afectaciones generadas por los proyectos de desarrollo que
implican grandes modificaciones del espacio natural y social:

se entiende por licencia ambiental la autorizacién que otorga la autoridad ambiental competente
para la ¢jecucion de una obra o actividad, sujeta al cumplimiento por el beneficiario de la licencia de
los requisitos que la misma establezca en relacién con la prevencién, mitigacién, correccién,
compensacién y manejo de los efectos ambientales de la obra o actividad autorizada, las cuales serdn
otorgadas por el hoy Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, las Corporaciones
Auténomas Regionales y algunos municipios y distritos, de conformidad con lo previsto en esta ley.
(Presidencia de la Republica, Decreto nimero 2041 del 15 de octubre de 2014: 1).

Lalicenciaambiental es un instrumento de produccion del espacio, como espacio concebido y como
accion de territorialidad, a partir del cual el Estado pacta con las empresas constructoras una serie
de medidas para mitigar los impactos que resultan de la implementacién de grandes proyectos de
intervencion del espacio.

El concepto de licencia ambiental viene acompafiado de una terminologfa propia de la legislacion
ambiental colombiana. Asi, se entiende por impacto ambiental: “Cualquier alteracion en el medio
ambiental bidtico, abidtico y socioecondmico, que sea adverso o beneficioso, total o parcial, que pueda ser
atribuido al desarrollo de un proyecto, obra o actividad.” (Presidencia de la Reptiblica, Decreto
numero 2041 del 15 de octubre de 2014: 3). En el mismo sentido, se entiende por Plan de manejo

ambiental:

el conjunto detallado de medidas y actividades que, producto de una evaluacién ambiental, estin
orientadas a prevenir, mitigar, corregir o compensar los impactos y efectos ambientales debidamente
identificados, que se causen por el desarrollo de un proyecto, obra o actividad. Incluye los planes de
seguimiento, monitoreo, contingencia, y abandono segin la naturaleza del proyecto, obra o
actividad. (Presidencia de la Republica, Decreto ntimero 2041 del 15 de octubre de 2014: 3).

A demas, se tienen en cuenta los conceptos de medidas de correccion, de mitigacion y prevencién
como componentes del Plan de manejo ambiental. Se reconoce entonces a las licencias ambientales
como instrumentos de planificacién del espacio, como dispositivo técnico de generacién del espacio
concebido:

Mediante el proceso de licenciamiento ambiental se evaltian los posibles impactos que los proyectos,
obras o actividades puedan generar, constituyéndose en uno de los principales instrumentos de
planificaciéon ambiental en Colombia, que responde al papel de interventor del Estado en los
procesos de desarrollo, con el fin de garantizar el mejoramiento de la calidad de vida y el adecuado
manejo del ambiente (Rodriguez, 2011: 1).

Asi, como instrumento de planificacién ambiental, las licencias ambientales permiten la
transformacién del espacio, no desde una perspectiva conservacionista, sino desde la perspectiva del
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desarrollo sostenible** que prevé la afectacién inevitable del medio ambiente, lo cual, como se verd
mis adelante, no es comprendido por la poblacién local que ve cdmo el espacio concebido, en tanto
expresion de territorialidad, altera las relaciones del espacio percibido como construccion histérica,
generando descontento entre la poblacién mientras los constructores se amparan aduciendo que
actian dentro de los limites de las normas.

No obstante, parece que no es suficiente el poder que el Estado confiere al concesionario mediante
las licencias ambientales, de manera que a estas se le han realizado multiples tentativas y
modificaciones con el objeto de mejorar las condiciones de las empresas para implementar proyectos
de minerfa o infraestructura, (Rodriguez, 2011), la tltima de las cuales se conocié el afio 2014 como
“Licencias ambientales exprés”, que buscaba favorecer las locomotoras del desarrollo planteadas por
el entonces presidente Juan Manuel Santos.

Dentro de los proyectos que se beneficiarian con las Licencias Ambientales Exprés estarfan, ademas
de los proyectos 4G, la minerfa (Pdramo de San Turbdn en Santander y La Colosa en el Tolima),
La Ruta del Sol y el sector hidrocarburos, incluyendo las posibles explotaciones por medio del
método de fracking. Cabe recordar que, debido a una lluvia de criticas, el gobierno nacional desisti6

de esta iniciativa:

El jefe de la cartera verde anuncié esta semana que habia eliminado el exprés de su propuesta. Pero
eso no fue todo. También desaparecieron tres puntos que preocupaban a los ambientalistas. El
primero consistia en dejar de exigir licencia ambiental a las calzadas adicionales y a los tuneles
adosados, es decir a las obras que se construyen al lado de otras que ya existen. El segundo eliminaba
las licencias de mejoramiento de infraestructura en dreas protegidas, como paramos y humedales. Y
el tercero, que para hacer fracking se necesitara licencia. (Semana, 2014, 11 de octubre).

Las licencias ambientales son obligatorias para todo proyecto que “pueda producir deterioro grave a
los recursos naturales renovables o al medio ambiente o introducir modificaciones considerables o
notorias al paisaje.” (Presidencia de la Republica, Decreto nimero 2041 del 15 de octubre de 2014:
1). Tal decreto, que reglamenta las licencias ambientales, contiene tres aspectos que inciden en la
produccién del espacio local por medio de la implementacion de la normatividad:

En primer lugar, implica la subordinacién territorial de las Corporaciones Auténomas Regionales
(CAR) frente a la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales (ANLA), cuando se trata de
proyectos de interés nacional. Esta subordinacién territorial puede ser positiva en la medida en que
previene la cooptacién de las autoridades regionales frente al poder de las concesionarias, pero
implica también que el control ambiental queda bajo una instancia que no alcanza a conocer el
espacio local en su complejidad, y por tanto, termina sin conocer los verdaderos impactos de la
construccién de megaproyectos de infraestructura en transporte.

En segundo lugar, no se prohibe la implementacién de proyectos a gran escala en los ecosistemas
estratégicos, habilitando al Ministerio del Medio ambiente para autorizar la intervencion “sobre la

34 Se considera al desarrollo sostenible como un discurso que legitima la sostenibilidad del poder de las élites,
en tanto se entiende a la naturaleza como una fuente de recursos que puede ser intervenida de manera
racional para mantener las condiciones de posibilidad de los procesos de acumulacién.
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conservacion y el uso sostenible de dichos ecosistemas”, aun cuando la proteccion total deberia ser la
politica frente a humedales RAMSAR, pidramos y manglares.

Y en tercer lugar, el decreto plantea que “las segundas calzadas podrin ser consideradas como
actividades de mejoramiento, en aquellos eventos en que la autoridad ambiental asi lo determine.”, de
acuerdo con el decreto 769 de 2014 (Presidencia de la Republica, Decreto ntimero 2041 del 15 de
octubre de 2014: 2). Frente a esta posibilidad de que las segundas calzadas no necesiten de licencia
ambiental, se tiene como referente la Ruta del Sol que, como obra de doble calzada, generé maltiples
afectaciones sociales y ambientales en localidades como Aguachica, con lo cual, la exoneracién de la
licencia ambiental atenta contra el principio del desarrollo sostenible y contra los intereses de la
poblacién local.

Las licencias ambientales son expresiones del espacio concebido, en tanto son documentos técnicos
que incluyen dentro de si las diferentes disposiciones constitucionales, legales y de jurisprudencia
que sustentan la legislacién ambiental vigente, que incluye, entre otros, los articulos 8, 79, 80 y 333
de la carta politica, y la sentencia T - 254 del 30 de junio de 1993, que sienta jurisprudencia sobre el
derecho a un ambiente sano “...Las normas ambientales, contenidas en diferentes estatutos, respetan
la libertad de la actividad econdmica que desarrollan los particulares, pero le imponen una serie de
limitaciones y condicionamientos a su ejercido que tienden a hacer compatibles el desarrollo econdmico
sostenido con la necesidad de preservar y mantener un ambiente sano.” (Reptiblica de Colombia,
Resolucion 0997 del 30 de noviembre de 2012: 4). No obstante, de manera paradéjica, la logica del
capitalismo se impone sobre las consideraciones ambientales necesarias para sustentar el sistema, de
acuerdo a la subordinacién de lo ambiental ante lo econémico: “las consideraciones comerciales

subordinan a todas las demads, incluido el medio ambiente.” (Stiglitz, 2002: 271).

Se constituye entonces una tension entre la generacién de condiciones favorables a la inversion
extranjera y el respeto por el medio ambiente como parte de la esfera de la naturaleza y como
categoria antrépica. De esta tensién surgieron acciones estatales como la creacién del Ministerio del
Medio ambiente y la Procuradurfa para asuntos ambientales (Reptiblica de Colombia. Ley 99 de
1993, Articulo 97°), figura que en principio fue acompanada por la creacién de personerias
delegadas en materia ambiental a nivel municipal, iniciativa que fue derogada fomentando asi la
subordinacién territorial, aun cuando es a nivel local donde se juegan los intereses y se sufren las
consecuencias del deterioro ambiental. En este sentido, la subordinacién territorial se evidencia
también en el articulo 2 del Decreto 1728 de 2002 (Derogado por el art. 29, Decreto Nacional 1180
de 2003), donde se asignan competencias para otorgar licencias ambientales al Ministerio del Medio
Ambiente, las CAR, las entidades territoriales locales con poblacién urbana superior al millon de
habitantes y “Las entidades territoriales delegatarias de las Corporaciones Auténomas Regionales,
salvo cuando se trate de la realizacion de proyectos, obras o actividades ejecutadas por la misma entidad
territorial.” (Republica de Colombia, Decreto 1728 de 2002). Con esto, se dejan por fuera de las
competencias sobre licencias ambientales a la mayor parte de las localidades, lo cual conlleva
aspectos positivos y negativos, como se enuncio anteriormente.
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Es importante mencionar que los grandes proyectos de intervencién del espacio no estdn obligados
a implementar mecanismos de participacién en el disenio de los megaproyectos (aunque existe la
posibilidad de implementar veedurias en la etapa de ejecucion de las obras, lo cual se dificulta con
las grandes inversiones que estas intervenciones implican), a pesar de que la Constitucién Politica
de Colombia establece en su articulo 79 que "todas las personas tienen derecho a gozar de un ambiente
sano. La ley garantizard la participacion de la comunidad en las decisiones que puedan afectarlo.” De
esta manera, el principio de la participacién deviene en un ejercicio de informacién, manteniendo
el derecho constitucional de la consulta previa para quienes corresponde:

Articulo 15. Participacién de las comunidades. Se debera informar a las comunidades el alcance del
proyecto, con énfasis en los impactos y las medidas de manejo propuestas y valorar e incorporar en
el estudio de impacto ambiental, cuando se consideren pertinentes, los aportes recibidos durante
este proceso.

En los casos en que se requiera, debera darse cumplimiento a lo dispuesto en el articulo 76 de la Ley
99 de 1993, en materia de consulta previa con comunidades indigenas y negras tradicionales, de
conformidad con lo dispuesto en las normas que regulen la materia. (Republica de Colombia.
Decreto 2041 de 2014).

Las licencias ambientales comparten con el tema de adquisicién de predios el lastre de ser
consideradas como un obstdculo para el desarrollo, ante lo cual, el gobierno ha lanzado propuestas
como un limite de 10 dias para la adquisicién de predios y un plazo de 30 dias para proceder a la
expropiacién de acuerdo al avalto catastral (El Colombiano, 19 de noviembre de 2014). Se trata en
todo caso de medidas que buscan agilizar los procedimientos para favorecer los intereses tanto del
gobierno nacional como de las concesionarias, en tanto el bien comtn prima sobre el particular y se
tiene en cuenta la funcidn social de la propiedad. Sobre la cuestién ambiental y predial como
obstaculos para el avance de las obras de infraestructura, el propio Conpes reconoce las tensiones
entre estas condiciones locales y el avance de los proyectos viales:

Aunque el ritmo de ejecucién en el mejoramiento de la capacidad de infraestructura vial ha sido
destacable, y se duplicé la construccién de dobles calzadas entre 2011 y 2012, atn existen
inconvenientes que afectan el pleno desarrollo de los proyectos. En ese sentido, para el ano 2012 se
tenia previsto llegar a un nivel de 273 Km de dobles calzadas construidas, meta que fue afectada en
cerca de 70 Km por temas principalmente de licenciamiento ambiental, retrasos contractuales,
gestion social, juridica y predial. (Republica de Colombia, Documento Conpes 3760: 11)

Frente a la situacién de desconexién de una entidad de caricter nacional como la Autoridad
Nacional de Licencias Ambientales con las realidades locales, el exdirector del Inderena Julio
Carrizosa se pregunta sobre el papel de la ANLA frente a los impactos ambientales de los proyectos
de infraestructura, mas all4 del otorgamiento de las licencias ambientales, cuando el Gobierno busca

35 No obstante, en el articulo 2 de la Carta magna se hace alusidn a la participacidn en términos de “facilitar
la participacion de todos en las decisiones que los afectan y en la vida econémica, politica, administrativa y
cultural de la Nacién”, obviando o quizds diluyendo en los principios fundamentales un tema que es,
literalmente, de vital importancia como el ambiental.
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favorecer por medio de la legislacion la accién de las concesionarias en detrimento de las garantias
ambientales, y en contexto de la fallida propuesta de “licencias ambientales exprés™:

¢Quién protege el patrimonio ecoldgico de la nacién? ¢Quién defiende a terceros sin capacidad de
representacion juridica cuando un proyecto, publico o privado disminuye su calidad de vida, o afecta
su salud y le ocasiona pérdidas de sus ingresos o de su patrimonio? ;Quién paga dafios y perjuicios
cuando un tercero ocasiona un impacto ambiental? ;Acaso la Autoridad Nacional de Licencias
Ambientales (ANLA) es capaz de tomar esas responsabilidades? ¢Acaso esos problemas se
solucionan disminuyendo el tiempo de estudio de las licencias ambientales? (Carrizosa, 28 de
septiembre de 2014).

Con las limitaciones de la ANLA, la proteccién del medio ambiente queda supeditada a la buena fe
de las concesionarias y a la labor de interventoria, las cuales ejercen su territorialidad bajo la premisa
de toda empresa capitalista de maximizar las ganancias sin priorizar la mitigacién de las
“externalidades” que constituyen las realidades locales.

Las licencias ambientales se convierten en un marco legal de gestién del territorio, una estrategia de
produccién del espacio concebido por el Estado y las concesionarias, a partir de la cual el Estado
asume su compromiso de desarrollo sostenible y delega en la gestion socioambiental de la empresa
y en los mecanismos de interventoria la proteccién del ambiente y la mitigacién de las afectaciones
sociales ante la incidencia negativa de los megaproyectos de infraestructura en transporte, sin que la
Agencia encargada a nivel nacional tenga el conocimiento del territorio para regular las afectaciones
ambientales. El espacio concebido se caracteriza entonces por la exclusién de lo local, la
subordinacién territorial y la gestion de las infraestructuras a expensas de los impactos sociales y
ambientales que son considerados como externalidades y que deben conformarse con los beneficios
generales de competitividad y conectividad de las infraestructuras, ya que, como se verd mis
adelante, no se implementan estrategias de desarrollo local. El espacio de las infraestructuras es, por
tanto, un espacio concebido que llega a alterar las dindmicas propias del espacio percibido de las
localidades, generando a su vez respuestas de territorialidad local que hacen frente ala territorialidad
que genera espacio concebido desde los actores a nivel global, el Estado y las empresas
concesionarias.

Mientras tanto, cuando se programaba la presentacion de las concesiones “Conexidn al Pacifico”,
en la pagina web de la Agencia Nacional de Infraestructura —ANI- aparecié la siguiente
informacidén: “Los proyectos llevardn muchos beneficios para los habitantes y la economia de esas
regiones del pais, que se traducirin en mayor competitividad, ahorro de combustible y menores tiempos
de desplazamiento.” (Oficina de comunicaciones ANI, 26 de junio de 2014). Ante estos beneficios
generales para los usuarios de las nuevas infraestructuras, cabe preguntarse: ; Qué le dejan realmente
los grandes proyectos de infraestructura en transporte a las poblaciones locales? A continuacién, se
buscard responder esta y otras preguntas sobre la escala local mediante el anélisis de dos casos que
representan la expectativa y la experiencia, generando el espacio vivido, el tercer espacio, como
territorialidad de los actores locales en respuesta a la territorialidad del espacio concebido por el
Estado y la empresa privada.
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3. Los casos de Maceo (Antioquia) y Aguachica (Cesar): relaciones
alrededor de la produccién del espacio local

“habitan no las estrellas,-que nos parecen los dinicos mundos palpables, y para interpretacion de los cuales creemos a ciegas
que el espacio ha sido creado-, sino el ESPACIO mismo, ese infinito cuya inmensidad verdaderamente sustancial se traga

las estrellas —sombras-, borrdndolas a la percepcion de los dngeles como la nada.”
Edgar Allan Poe, Revelacién mesmérica.
“Los conceptos son, pues, concentrados de muchos contenidos significativos.”

Reinhart Koselleck, Futuro pasado.

En los capitulos anteriores se ha mostrado cémo las relaciones socioespaciales entre diversas escalas
estin definidas, en parte, por la subordinacién de lo local ante lo global y lo nacional en tanto
categorfas que lo abarcan espacial, econémica, normativa y socialmente. Se trata de relaciones
escalares mediadas por el peso del factor econdmico, siendo el crecimiento en esta materia y las
relaciones hacia afuera las principales prioridades para la el Estado-nacién, lo cual genera

afectaciones locales positivas y negativas:

Un pais, una region, pueden crecer econémicamente matando su cultura, su forma de trabajar, su
sistema de objetos auténticos, enddgenos y participando, cada vez mids, de la globalizacion, del
mercado internacional, del mercado de commodities al precio de la alienacién de su trabajo y de la
vulnerabilidad de sus habitantes. (...) Predomina el orden global y el acontecer jerdrquico, que

subordinan las demds formas de acontecer, las otras formas de vida y de trabajo. (Silveira, 2007: 19).

Esta visién que privilegia las relaciones hacia afuera es confirmada por Sdnchez (2008), quien
muestra cdmo, en un trabajo proyectado a escala nacional, realiza una aproximacién critica al
modelo de desarrollo de infraestuctura en transporte en Colombia, el cual ha privilegiado la
conexién internacional en el marco de acuerdos como el Plan Puebla Panamd (PPP) y la Iniciativa
parala Integracién Regional de Suramérica (IIRSA), mientras se ha obviado o se ha dejado aun lado
la integracién y el desarrollo a nivel interno, local o regional. Asi, desde los planificadores del
desarrollo se considera que “/a idea es que el mejoramiento de las condiciones de vida de los colombianos
se dard por medio de la mejor insercion en los mercados internacionales, y no por el fortalecimiento de

la integracidn nacional, lo que consolida la tendencia histérica del desarrollo colombiano.” (Sinchez,

2008: 19).

No obstante, el discurso estatal sobre los proyectos de infraestructura vial se centra siempre en los
beneficios que recibird la poblacion, omitiendo las multiples dificultades que se presentan a nivel
local. Este discurso retérico entra en tensién con la realidad que se vive en los municipios, sobre lo

cual surgen preguntas como: ¢Qué le dejan realmente las nuevas vias a las poblaciones locales?
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¢Cudles son los efectos y respuestas locales frente a los megaproyectos de infraestructura en

transporte?

Desde la perspectiva del Estado central, la construccién e implementacién de las grandes
infraestructuras en transporte, como espacio concebido, se caracteriza por no generar afectacién

negativa, resaltando siempre en su discurso las bondades de tales obras:

Desde el punto de vista social, las inversiones propuestas generaran un impulso al empleo de mano
de obra en casi todas las regiones del pais. Adicionalmente, la mayor conectividad permitird extender
las aéreas de influencia de las principales ciudades, mejorando la oferta de servicios publicos de
calidad en éreas rurales. Los menores tiempos de desplazamiento también impulsaran el turismo
nacional a regiones tradicionalmente aisladas generando oportunidades de trabajo e inversion.
(Documento Conpes 3760: 30).

Se encuentra entonces como desde la planeacion econdmica y social del pais los actores a nivel
nacional exaltan las oportunidades que las Autopistas para la Prosperidad abren para los contextos
locales y para el comercio internacional, evitando mencionar las potenciales afectaciones colaterales

o “externalidades” econémicas que suceden como incidencias socioespaciales locales:

Estas vias ayudan a promover los sectores productivos de las zonas beneficiadas. Para estos proyectos
se espera impulsar el comercio y el sector agricola, se pretende explotar el potencial turistico de la
region y adicionalmente consolidar la red vial nacional, generando importantes ahorros en tiempo
para la movilizacién de carga desde y hacia los principales puertos del pais. (Documento Conpes
3770:21).

Partiendo de esta relacién de tension entre la escala nacional y la realidad local, y continuando con
la linea argumentativa implementada, en este capitulo se aborda el tercer elemento que estructura

la produccion del espacio a nivel local: los actores sociales y politicos locales.

Los actores implicados en la construccién e implementacién de los grandes proyectos de
infraestructura correspondientes tanto a la escala local, como en la escala nacional y global, son
actores politicos, en la medida en que producen relaciones de poder con y por medio del espacio, las
cuales se identifican en la realidad de forma material y simbélica como alteraciones o modificaciones
fisicas y significantes en el espacio percibido, el espacio de la vida cotidiana de la poblacién antes del
arribo de los grandes proyectos de infraestructura en transporte. Lo politico se entiende en su
sentido mas general, en términos de relaciones de poder, mas alla del sistema politico que sostiene
al Estado, aunque ello también se ve implicado en este tipo de megaobras. Se completa entonces
con este capitulo la triada escalar que contiene en sus relaciones y en sus actores los diferentes
factores que inciden sobre la produccién del espacio local alrededor de la construccién de un

megaproyecto de infraestructura, como se muestra en el siguiente grifico:
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llustracidn 7. Produccion del espacio local a partir de las acciones de actores a escala global, estatal-nacional y
local. Fuente: Elaboracion propia por medio de la aplicacion "Lucid Chart".

Este capitulo consta de dos grandes partes. En primer lugar, se mostrara la perspectiva del asunto
desde el municipio de Maceo, el cual servird como estudio de caso para mostrar cémo la expectativa
permite comprender aspectos importantes de una relacién previa entre proyecto y poblacidn,
mediada por el volumen y la calidad de la informacién al que tienen acceso las personas. Aspectos
como la preparacidn frente a las Autopistas, tanto desde lo publico como desde el dmbito de las
personas y grupos; las posibles implicaciones sociales y econémicas del proyecto; la forma como las
personas recibirdn el proyecto; los posibles problemas que puede ocasionar una obra que implica
una gran modificacién del espacio; la forma como el espacio percibido sirve de plataforma para la
imaginacion de espacios vividos; y la forma como surgen espacios de esperanza donde las personas,
desde los espacios de representacion (imaginados), plantean la necesidad de canales y oportunidades

de expresidn y participacion en tanto serdn los directamente afectados.
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En segundo lugar, se abordara el caso del municipio de Aguachica como experiencia, como conjunto
de actores en relaciones complejas entre si, con el territorio y con los factores bidticos y abi6ticos
que son patrimonio de la poblacién. Estas relaciones se manifiestan en el drama social, econémico
y ambiental vivido por un sector de la poblacién inconforme, informado, activo y/o afectado por la
construccion del proyecto Ruta del Sol 2. Se mostrara cémo frente al poder de una gran empresa,
legitimada por el Estado en un proceso concomitante de produccién del espacio concebido a nivel
local, emergen alternativas desde una parte de la poblacién que reclama la proteccién de sus
derechos, produce un discurso que resalta los aspectos negativos de la accién de la empresas y asume
su condicién de ciudadania para que sus reclamos sean escuchados, buscando ser incluidos en la

promesa de “desarrollo” que viene adjunta al mejoramiento de la infraestructura en transporte.

Es importante senalar que el nivel analitico es muy diferente en el abordaje de la experienciay en el
de la expectativa, ya que la primera se fundamenta en representaciones e ideas sobre el futuro a partir
de un escenario actual, lo cual limita las posibilidades de analisis, mientras que la segunda permite,
a partir de los hechos, comprender multiples relaciones alrededor de la produccién del espacio local.
Con esta observacion se da paso, antes de abordar los estudios de caso, a la presentacion de otros de
los referentes tedricos que sustentan tanto las categorias como la estructura y los propdsitos que
soportan este escrito.

3.1.  Experiencia, expectativa y produccién de Espacio

Sobre el binomio experiencia-expectativa, es importante sefalar la relacién de la palabra
“experiencia” con palabras como “experto”, es decir, quien tiene un conocimiento avanzado sobre
un campo especifico de la realidad, y con “experimentar”, en términos de llevar a cabo experimentos
para generar nuevo conocimiento. Esta relacion de significados anuncia la importancia central que
Reinhart Koselleck le confiere a tal binomio, en tanto configuran una forma particular de entender

la historia.

Para Hartog (2007), uno de los planteamientos centrales de la propuesta de Koselleck es que la
modernidad ha implicado una visién del futuro como progreso, generando una tensién entre
experiencia y expectativa, entre las cuales surgiria un desequilibrio, como efecto de la aceleracion. Es

decir, se ha abierto una brecha entre lo que se espera y lo que se obtiene®:

la férmula “mientras més escasa es la experiencia, mayor se torna la espera [expectativa]” podria
resumir esa evolucion. En 1975, Koselleck atin se interrogaba en torno alo que podria constituir un

“fin" o unasalida delos tiempos modernos. Tal vez podria expresarse mediante una férmula parecida

36 De esta manera, se comprende la pertinencia de realizar investigaciones como la presente, buscando
superar la brecha de conocimiento que no permite hacer una lectura correcta de la realidad para planear a
nivel local estrategias que permitan enfrentar grandes intervenciones del espacio. Una experiencia y un flujo
de informacidn que brinden una expectativa correcta se convierte en un instrumento vital para la gestion del
espacio.
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a la siguiente: mientras mayor es la experiencia, mas prudente y abierta se torna la espera

[expectativa).” (Hartog, 2007: 39).

De esta manera, para Koselleck (1993), el tiempo histérico es producido por la relacién entre
experiencia y expectativa, en tanto la primera permite tomar decisiones desde el presente que luego
pasaran a conformar el pasado, evaluando las situaciones como exitosas o como aprendizaje forzoso
del ensayo-error. Al tiempo, la segunda regula nuestro proceso de toma decisiones, produciendo el

tiempo futuro desde el pasado y el presente.

Es importante el hecho de que Koselleck (1993) no se limita a trabajar el tema del tiempo, sino que
establece relaciones con otros conceptos centrales para las ciencias sociales, como es el caso del
concepto de democracia o el de ciudadania (el cual es central en esta investigacion), sobre el cual el
autor presenta una reseia histérica que muestra el paso desde el ciudadano de la ciudad del Siglo
XVIII, al ciudadano del Estado siglo XIX y de alli al ciudadano (no proletario) del siglo XX.*”

Mis adelante, Koselleck (1993) muestra cémo el concepto de ciudadano nace en la sociedad
estamental para justificar politicas indiferenciadas sobre la poblacién. Al final del siglo XVIII se
usaba el término ciudadano para no referirse a los campesinos o a la nobleza, amplidndose cada vez
mds hasta llegar a un nivel de cobertura total: “Desde el trasfondo de la igualdad formal de derechos
de una sociedad econdmica protegida por el Estado fue posible adjudicarle al «cindadano» una clase

puramente econdmica, de la que se derivaban sobre todo funciones sociales o politicas secundarias.”

(Koselleck, 1993: 114).

En términos tedricos, es interesante la postura de Koselleck, para quien hay una diferencia entre
sociedad civil y sociedad ciudadana. La primera, se identifica con el Estado mientras la segunda “se
concibe conscientemente como separada del Estado” (Koselleck, 1993: 114). Esta tltima idea parece
utdpica, incluso andrquica, en la medida en que actualmente el modelo para todos los paises del
mundo es el de un Estado que en teorfa asume la direccién y el bienestar de la sociedad. La
separacion total y parcial entre el Estado y la sociedad implicaria fendémenos como luchas armadas
o direccién de la sociedad por medio de otras fuerzas, como el mercado. En esta investigacion, se
entiende la sociedad civil como sujetos de derecho, y por tanto, en plena articulacién con el Estado,
estableciendo sistemas de relaciones desde los diferentes dmbitos que constituyen la sociedad, como
los técnicos, sociales, culturales, econdmicos, politicos, normativos, etc. En esta lectura, las
relaciones entre Estado y sociedad son productoras del espacio, sobre todo de la espacialidad que

invita a pensar los fenémenos en clave de poder: el territorio.

La diferencia en la condicién sociopolitica de la poblaciéon frente al Estado podria nombrarse

también en términos de ciudadania y sociedad civil. Sobre la sociedad civil, Tischler (2001) aduce

37 Podria decirse que actualmente vivimos las tres formas de ciudadania, incluyendo la totalidad del territorio
nacional como espacio de ciudadania juridica (es decir, cambiando la variable de “la ciudad” por “el territorio
nacional”, donde los ciudadanos se reconocen como sujetos de derecho y vindican la ciudadania como
identidad con el Estado que por medio de la Constitucion politica y las leyes que les confiere poder politico.
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que esta puede entenderse como afirmacién de la existencia de una organizacién de la sociedad que
estd por fuera, que trasciende e incluso se opone al Estado. La sociedad civil seria, no desde su
acepcion construida desde el liberalismo como una manifestacion de la identidad del individuo con
el Estado (ciudadania), sino desde una construccién negativa que opone y diferencia al colectivo
social, del Estado. La idea de sociedad civil implica entonces la existencia de conflictos que derivan
en una lucha que expresa la libertad mediante un ejercicio de poder colectivo frente al poder
conferido al Estado (Tischler, 2001). Frente a esta divergencia de significados con la obra de
Koselleck, se asume en este escrito a la ciudadania como categoria de anélisis que representa la
relacion de identidad entre la poblacion y el Estado en el marco del Estado social de derecho.

Continuando con experiencia como forma de conocimiento, Koselleck (1993) plantea un
interrogante sobre su utilidad frente al axioma de la irrepetibilidad de los acontecimientos, segin el
cual la naturaleza dindmica del espacio-tiempo implica que ninguna situacién o estado de cosas
podrén repetirse. No obstante, a lo que apunta la expectativa es a que si existen tanto condiciones
como situaciones en escenarios y sistemas de relaciones predictibles, de acuerdo al andlisis de los
patrones que describen las relaciones entre los diferentes actores del espacio local, de manera que,

con Lorenz von Stein, el futuro es accesible s6lo como generalidad (Koselleck, 1993).

Para terminar el andlisis alrededor de la obra de Koselleck, es pertinente recalcar en la importancia
central que dicho autor confiere a binomio experiencia-expectativa: “Evidentemente, las categorias
«experiencia» y «expectativa» reclaman un grado mds elevado, ya apenas superable, de generalidad,
pero también de absoluta necesidad en su uso. Como categorias histéricas equivalen en esto a las de

espacio y tiempo.” (1993: 335).

Teniendo en cuenta que las categorias de experiencia y expectativa corresponden a una forma de
conocimiento del espacio-tiempo, esta aproximacién epistemoldgica puede servir para comprender
también la propuesta de produccién del espacio de Henri Lefebvre (1991) como alternativa
heuristica. La obra de Lefebvre cobra importancia como forma de cuestionar el espacio producido
por los actores del Estado, los actores privados y sus alianzas publico-privadas, frente a lo cual
habitantes, usuarios y pobladores plantean alternativas que se configuran como espacios de
representacion y como espacios vividos (Lefebvre, 1991); como terceros espacios (Soja, 1996) como

espacios diferenciales (Pérez, 2014) y como espacios de esperanza (Harvey, 2003).

Para abordar la propuesta de Lefebvre (1991) sobre la produccion del espacio, se asume, en primer
lugar, que se trata de una propuesta inacabada, que a pesar de su potencia heuristica no formula de
manera precisa las condiciones para pensar la triada espacial, lo cual configura un escenario positivo
para proponer alternativas de interpretaciéon. De esta manera, se muestran a continuacién
clementos comunes en diferentes propuestas sobre la produccién del espacio a partir de lo
enunciado por de Lefevbre (1991), lo cual permite formular una perspectiva propia que, méds que
buscar una reconceptualizacion, pretende llevar a la realidad concreta de los estudios de caso la

abstraccion planteada por Lefebvre como “la produccion del espacio™
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diaria. Produccién,
reproduccién y
desciframiento del
espacio local.

(Lefebvre, 1974).

e interacciones fisicas y materiales
que ocurren eny cruzando

el espacio para asegurar la
produccién y la reproduccion
social.” (Harvey, 1998: 244)

lugares especificos y
los conjuntos
espaciales
caracteristicos de
cada formacién

espacial. (Soja, 1996).

Espacio de resistencia.
(Oslender, 2002).

La Triplicidad Henri Lefevbre David Harvey (1998) Edward Soja (1996) | Arturo Escobar Urich Oslender (2002) Propuesta de la investigacién
(trialéctica) espacial | (1974) (2000)

Espacio percibido Realidad cotidiana, Experiencia. Primer espacio: Vida cotidiana, memorias Espacio producido histéricamente a
(practicas materiales | urbana, pricticas “designan los flujos, Produccién y colectivas. Utilizacion y partir de la actividad de diferentes
cspaciales) espaciales de la vida transferencias reproduccion de los percepcidn del espacio. actores a diferentes escalas, por medios

materiales, por la transformacion, por
el uso, por el consumo y por la
asignacion de significados al espacio
produciendo espacialidades como
paisajes, territorios, localidades,
habitats, etc. Espacio de la vida
cotidiana.

Espacio concebido
(Representaciones
del Espacio)

Espacio
conceptualizado por
técnicos, diseiadores y
cientificos.
Concomitante con las
relaciones de
produccién y el orden
(espacial) resultante.

(Lefebvre, 1974).

Percepcion.

Signos, significaciones, codigos y
saberes (técnicas) y acciones que
gestionan el espacio, que incluye
agentes de la

ingenieria, la arquitectura, la
geografia, la planificacién, la
ecologia

social, etcétera)

(Harvey, 1998)

Segundo espacio:
Espacio de cientificos
y planificadores,
imaginarios sociales,
subjetividad,
discurso, poder,
ideologia, control.

(Soja, 1996).

Vinculados con las
instituciones del poder
dominante.
Representaciones
normalizadas. Espacio
abstracto. (Oslender, 2002).

Espacio producido por técnicos,
disefiadores, plancadores y cientificos
que actlian como representantes del
Estado o de otras instancias de poder, y
de iniciativas privadas o putblico
privadas de modificacion fisica o
simbdlica del espacio.

Espacio vivido
(Espacios de
representacion).

Espacio vivido y
dominado a través de
imdagenes y simbolos,
de habitantes y
usuarios, espacio
experimentado que es
apropiado por la
imaginacién.

(Lefebvre, 1974)

Imaginacion.

Invenciones mentales, codigos,
proyectos utépicos, paisajes e
imaginarios “que imaginan
nuevos sentidos o nuevas
posibilidades de las pricticas
espaciales” (Harvey, 1998: 244)
Espacios de esperanza (Harvey
2003).

Tercer espacio:
Contraespacios que
envuelven los demds
espacios,
inconsciente de la
vida social,
resistencia. (Soja,

1996).

Implica tanto lo
material como lo
simbélico, derivado
del espacio vivido
directamente por
habitantes y
usuarios. (Escobar,

2000: 257).

Conocimientos locales,
menos formales. Espacios
saturados de significados.
Tienen su origen en la
historia de los pueblos.
Espacios de resistencia.

(Oslender, 2002).

Espacio de la imaginacién, de codigos
espaciales proyectados al futuro en
forma de propuestas ¢ iniciativas
socioespaciales que actualizan el
espacio percibido, planteando
alternativas, contestando y resistiendo
el espacio concebido.

Espacios de esperanza (Harvey 2003).

Tabla 2. Matriz conceptnal que define la perspectiva de la investigacion sobre la triplicidad del Espacio. Fuente: elaboracion propia a partir de Lefevbre (1974; 1991); Harvey (1998) Soja, (1996), Oslender (2002)

y Escobar (2000).
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Siguiendo a David Harvey, “Lefebvre caracteriza estas tres dimensiones como lo experimentado, lo
percibido y lo imaginado” (1998: 245), en donde lo percibido, la categoria més abstracta, se relaciona
aqui con la produccién del espacio estatal, privada y ptblico-privada, a la cual opera sobre el espacio
experimentado (de la experiencia) y es contestado por el espacio imaginado que propone
alternativas. El ejercicio consiste entonces en formular de manera més especifica el punto de vista
asumido por la investigacién, en pro de comprender la produccién del espacio como un proceso
socioespacial alrededor de la construccién e implementacion de dos proyectos de infraestructura en
transporte. Con mayor detalle, la triplicidad en la produccion del espacio se comprende como se

muestra a continuacion.

En primer lugar, el espacio como producto histérico se refiere al devenir, a la forma como este se
transforma constantemente en su interaccion con factores antrépicos, biéticos y abiéticos (que en
tanto factores, son manifestacion de lo que el espacio mismo es en un momento determinado). Esto
se relaciona con la alusién que hace Lefebvre a la reproduccion del espacio local (localizaciones) en
el espacio percibido (Lefebvre, 1991), en la medida en que la distribucién del espacio en términos
de centro periferia (plaza principal, barrios alejados, zonas rurales), lo publico, lo privado, lo
publico-privado, el uso del suelo, el adentro y el afuera, etc., describe un estado de relaciones
socioespaciales que se reproducen, y reproducen unas relaciones de poder. Son también importantes
las relaciones de produccién y reproduccién en Soja (1996) y Harvey (1998), de manera que el
estado de cosas que conformaron y conforman el espacio actual se considera como parte del espacio

percibido.

En segundo lugar, la accién de planificadores, disefiadores, técnicos y cientificos es lo que identifica
al espacio concebido, cuya intervencidn consituye el mecanismo de accién del Estado, de los actores
privados y de las alianzas publico privadas que realizan la gestion del espacio en el ordenamiento
territorial inducido por los megaproyectos de infraestructura en transporte, bajo la premisa de la
primacia del interés general sobre el particular, relegando asi a un nivel secundario las afectaciones,

siguiendo la légica evidenciada por Stiglitz, quien afirma que en politicas publicas: “Todo estd

cubierto en términos de interés general” (Stiglitz, 2002: 272).

Finalmente, el “espacio vivido” es vivido y dominado a través de simbolos, experimentado y
apropiado por la imaginacién (Lefebvre, 1991), pero también a través de proyectos utédpicos,
paisajes e imaginarios “gue imaginan nuevos sentidos o nuevas posibilidades de las practicas espaciales”
(Harvey, 1998: 244). En st mismo, el tercer espacio es el tercio que introduce el anlisis complejo a
las dualidades surgidas del estructuralismo, como un inconsciente de la vida social que motiva
comportamientos solidarios (Soja, 1996). Se trata de un espacio de esperanza, de expectativa de
cambio hacia pricticas de gestién del espacio mds incluyentes y participativas que cuestionen el

poder hegemoénico y arbitrario de los planificadores del espacio.

Partiendo de los anteriores acuerdos basicos sobre el significado de varios de los conceptos que

sustentan este documento, se plantea ahora una articulacion entre los planteamientos de Lefebvre
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y de Reinhart Koselleck que estructuran esta propuesta. En primer lugar, se reconoce que la
experiencia es una relacion con el tiempo que no se restringe al pasado, sino que tiene un lugar
central en las tres dimensiones del tiempo unidireccional (pasado, presente y futuro). Para Reinhart
Koselleck (1993), la experiencia implica tres modalidades temporales: 1. La irreversibilidad de los
acontecimientos, 2. La repetibilidad de los acontecimientos y 3, la simultaneidad de lo anacrénico
(en relacién a “los estratos del tiempo”, pensados aqui no como perfil estratigrafico, sino como
“erupciones”, “afloramientos” y “rasgos” en un plano de excavacién arqueoldgica), con lo cual, la
repetibilidad, hace operativa la comparacion entre experiencias y expectativas. En sintesis, esta
interpretacion de la experiencia, en tanto vinculo entre interioridad y exterioridad, entre la realidad

y lo real, posibilita la articulacion entre los planteamientos de Koselleck y Lefebvre.

Lefebvre (1991) (de acuerdo con Harvey, 1998), plantea que el espacio se produce socialmente a
partir de la prictica espacial (espacio percibido), representaciones del espacio (espacio concebido) y
espacios de representacién (espacio vivido), lo cual involucra diferentes actores, diferentes escalas y
diferentes 4mbitos de andlisis. Si bien Lefebvre (1991) restringe el 4mbito de la experiencia a la
practica espacial (espacio percibido), Harvey (1998) asimila la experiencia a las “practicas materiales
espaciales”, y confiere un papel central a las practicas espaciales como constitutivas de las
representaciones del espacio y los espacios de representacién (Harvey, 1998). Este papel central de
la experiencia en la produccién del espacio, se articula a la visién de Koselleck (1993), quien la
presenta como constitutiva del pasado y como condicién de posibilidad para generar futuros

posibles.

De esta manera, se asume que la experiencia, pensada como constitutiva del pasado, del presente y
del futuro, interviene en toda produccién del espacio en tanto forma de produccion de la realidad,
conformando, junto a la expectativa, una forma de historicidad para describir la produccién del

espacio.

Esta forma de actualizar las propuestas conceptuales de Koselleck y Lefebvre responde a la necesidad
de hacer concretos y aplicables a la realidad una serie de conceptos que merecen lecturas
contempordneas y situadas, ya que ofrecen una oportunidad para comprender el espacio-tiempo

social involucrado en relaciones complejas:

Tal procedimiento se encuentra con la exigencia previa de traducir los significados pasados de las
palabras a nuestra comprension actual. Toda historia conceptual o de las palabras procede, desde la
fijacién de significados pasados, a establecer esos significados para nosotros. Por ser un
procedimiento reflexionado metddicamente por la historia conceptual, el andlisis sincrénico del
pasado se completa diacrénicamente. Es una exigencia metddica de la diacronia la de redefinir
cientificamente para nosotros la clasificacién de los significados pasados de las palabras. (Koselleck,

1993: 113)

A partir de este soporte tedrico y conceptual, planteado como un todo que se articula a los referentes

tedricos expresados en capitulos anteriores, se presentan a continuacion los casos de las localidades
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de Maceo y Aguachica como ejemplos de produccion del espacio alrededor del anuncio, la

construccion e implementacién de los megaproyectos de infraestructura en transporte.

3.2.  El caso del municipio de Maceo (Antioquia): expectativas y representaciones
frente al anuncio de la construccién de una via de orden Nacional

Para explorar la compleja realidad socioespacial del espacio estudiado, se presenta a continuacién
un panorama histérico y actual que da cuenta de las caracteristicas generales del Municipio de
Maceo. Se pretende entonces aportar elementos de analisis para que el lector pueda comprender
qué tipo de espacialidades y, mds en general, qué tipo de relaciones espaciales caracterizan al
municipio de Maceo, las cuales sufrirdn la incidencia de la construccién de las Autopistas para la
Prosperidad. Esta puesta en evidencia permite comprender la conformacién socioespacial de una
localidad como espacio percibido (espacio de usuarios y habitantes), generando una imagen

narrativa de la localidad abordada como estudio de caso.

Después de establecer esta relacion de conocimiento con el espacio local, se ofreceran mas adelante
las respuestas locales que ha suscitado el solo anuncio de la inminente construccién del tramo de las
Autopistas para la Prosperidad correspondiente a la concesién Rio Magdalena 2, que cruzara al
municipio de Maceo. Se asumen aqui las infraestructuras en transporte como expresion del espacio
concebido, producido como red de significados antes de su materializacién por medio del anuncio

de la construccién de las infraestructuras.

3.2.1. Configuracién socioespacial del municipio de Maceo

De acuerdo a lo consignado en el apartado anterior alrededor de la interpretacién de la triplicidad
o trialéctica del espacio de Lefevbre, y segtin lo presentado en la tabla 3, este sub-capitulo constituye
una puesta en evidencia de las relaciones socioespaciales en la localidad de Maceo, las cuales se
constituyen en una narracion (en tanto que histdrica, parcial) del espacio percibido, como espacio
que configura la vida cotidiana. Se trata, ademds, de producir una relacién de conocimiento entre el
lector y el espacio interrogado, que aporte elementos para comprender los efectos del anuncio de las
nuevas infraestructuras en transporte y las respuestas de la poblacién en términos de un futuro

imaginado.

Para comenzar, durante el proceso de construccién y operacion del Ferrocarril de Antioquia se
constituyeron algunas poblaciones satélite en zonas cercanas y alrededor de las estaciones, activando
los procesos productivos, de manera que el transporte ferroviario articulé el espacio socioeconémico
en la zona correspondiente al corredor Medellin-Puerto Berrio, durante buena parte del Siglo XX
(Arcila, 1993; Cardona, 2014; Henao, 1997). De acuerdo a la premisa de que el surgimiento de
todo poblado responde a una funcién (nicho social) en el espacio social, hay un consenso entre los
citados autores sobre la idea de que Maceo se configurd en principio como zona para la explotacién

de maderas y ampliacién de la frontera agricola, actividades que atin subsisten en la zona a expensas
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de los bosques nativos que atn se conservan y en el marco de los controles implementados por las

autoridades ambientales y la policia nacional.

llustracion 8. Calle "El Plan", municipio de Maceo. Fuente: la investigacion.

Con la previa conformacion del caserio San Juan de Mata (primer nombre del lugar) en 1895, se
reconoce a Marco A. Cardona como fundador del municipio en el afio de 1897 (Castafio, 2004),
quien habria comprado el predio y demarcado la plaza y los lugares que conforman el centro de la
mayoria de los pueblos antioquefios (casa consistorial, iglesia, la cdrcel la escuela y otros sitios de
interés), reproduciendo ademds la practica colonial de construir un improvisado oratorio en una
enramada (Henao, 1997), lo cual anuncia el cardcter conservador de la fundacidn y la preeminencia

de la religion catélica en la vida social de los pobladores.

Existen dos asuntos que marcan cualquier aproximacion histdrica a este municipio: el nombre de
Maceo y la colonia penitenciaria de Patiburri. Sobre el primer asunto, se relata que para la época de
la fundacidn se vivia la revolucién cubana en contra de Espana, siendo Antonio Maceo lider y
simbolo de la causa independista (Cardona, 2014; Arcila, 1993), en una época en la cual, al parecer,
existian en la zona copias del “Manual para el combatiente irregular”, escrito por Antonio Maceoy
difundido por Avelino Rosas, guerrillero Liberal de la guerra de los Mil Dias. Ademds, la presencia
en la zona del cubano Francisco Javier Cisneros, encargado de la construccién de ferrocarril, quizas
influyé en que la fama del llamado Titén de Bronce mereciera ser perpetuada con su nombre en un

rincon tropical del Magdalena Medio antioquenio (Arcila, 1993: 16).
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Y sobre el tema de la colonia de Patiburrtt (nombre del cerro que domina el paisaje en la cabecera
municipal), existe la versién de que, a mediados del siglo XIX, en algtin lugar cercano a la cabecera
municipal, se habria establecido una colonia penitenciaria que habria estado constituida por
prostitutas, de acuerdo a lo relatado por el viajero Frederich Von Schenck en 1880: “E/ presidente
Berrio fundd en las selvas malsanas entre el rio Nus y San Bartolomé, la colonia penal de Patiburrii, a
donde se deportaban, sin excepcidn, todas las prostitutas del Estado” (Von Schenck, 1953: 14, en
Sierra, 2013). Ante esta afirmacién, Mauricio Sierra brinda elementos de andlisis al incorporar al
conocimiento de la localidad un aparte de la obra de Tomés Carrasquilla que evidenciaria que la
colonia de Patiburri 70 solo estuvo constituida por prostitutas, sino por otro tipo de infractores de
la ley, matizando un hecho chocante para la historia de un pequenio poblado de tradicién

conservadora:
“Mi querida mama:

Hace muchos dias que recibi su cartica la cual no la habia contestado porque tenia mucha rabia por

su carifiosa carta y por toda la reprimenda que en ella me hecha.

iConque dizque sabe toda mi vida y milagros! Asi me lo presumia, y con tan buena informadora
debe estar muy satisfecha. De manera que me parece inutil contarle todos los mofios que he hecho
donde las Echavarrias, y todas las veces que falto al colegio y en fin todo lo que hago; para qué, si Ud.

Ya tiene lo demis sabido.

Solo le diré que estoy muy desaplicado, tanto que temo mucho que manden para “Patiburra” o por

lo menos que me expulsen del colegio (...)” (Carrasquilla, 1958, en Sierra, 2013: 50).

Estasy otras evidencias mostrarian que, al parecer, en el territorio de Maceo habrian existido varias
colonias, aunque histéricamente se trata de un hecho oscuro, mientras otras versiones afirman que
la colonia (o las colonias) estuvo conformada por presos politicos (Cardona, 2014) o quizds por

defraudadores de las rentas como sucedid en la colonia de Antadé.

Quizés bajo la influencia de estos primeros “colonos”, y con lallegada de nuevos pobladores en busca
de tierras y maderas, en 1903 fue creado el corregimiento de Maceo adscrito al municipio de Puerto
Berrio mediante acuerdo No 03 de Septiembre del mismo afio, y més tarde, en 1910, se erigiria la
parroquia San Pedro Claver. Con el paso del tiempo, y en respuesta a sus propias dindmicas, Maceo
fue erigido municipio mediante ordenanza No 60 del 9 de julio de 1942, en la época de la transicién
entre el gobierno de Eduardo Santos y Alfonso Lépez Pumarejo (Sierra, 2013).

La vida local

Algunos de los referentes socioespaciales que muestran la emergencia de Maceo como localidad, y

de acuerdo con Castafo (2004), fueron:

* Laconstruccién del primer acueducto municipal en 1922, después de tres anos de trabajos.
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*  Seconserva en la memoria popular la destruccion de la primera capilla de Maceo por accién de
un terremoto, la cual estaba construida en tapia, techo de paja y zinc. La nueva iglesia se
construirfa a partir de 1940.

*  Seregistra el empedrado de la plaza en el afno de 1945, y con ello, de las calles del pueblo, al
tiempo que se fundaba el hospital Marco A. Cardona.

*  Se recuerda como ciertas espacialidades refifan con los valores de la élite local, como expendio
de bebidas alcoholicas situado en la parte baja del pueblo, convertida en zona de tolerancia
conocida como canaveral, la cual subsiste hasta hoy.

* Enelanode 1957 es fundada la cooperativa Leén XIII de Maceo, entidad financiera de gran
reconocimiento en el municipio, que representa el espiritu solidario frente al proyecto
individualista de la “ética protestante” propia del ethos sociocultural paisa (Uribe, 1989).

*  Para 1959, un nuevo terremoto afecta a al templo, generando reparaciones y cambios de disefio

en la iglesia.

Hacia 1962, Maceo era un lugar lleno de vida y con una fluida dindmica comercial donde ocurria,
por ejemplo, una feria de ganado que ocupaba el parque y la calle principal durante el primer lunes
de cada mes. Habia una fecunda vida campesina que implicaba cultivos de café, cana de aztcar,
arroz, maiz, frijol, yuca, platano, por mencionar sélo los mds importantes. Por otra parte, ¢l joven
municipio producia la infraestructura necesaria para brindar los servicios requeridos para una
poblacién creciente, como la escuela urbana de nifas que fue fundada en el ano de 1964 al igual que
el Instituto (liceo) Manuela Beltrén. Otro hito que perfilaba las relaciones rurales con la incipiente
vida urbana fue la creacion en 1967 del hogar juvenil campesino, que permitia (y que continta su
labor hasta el dia de hoy) continuar con sus estudios a jévenes habitantes de las zonas rurales.
Finalmente, en el afno de 1982 se crea la Casa de la Cultura Antonio Maceo, institucidon e
infraestructura que denotaba un marcado interés y actividad por las actividades culturales en la

época.

Sin embargo, otro de los referentes ¢ imaginarios alrededor del municipio de Maceo tiene que ver
con la violencia. Su situacién geografica posicioné a Maceo durante el siglo XX como parte de la
estrategia de contencién de los liberales que estarfan subiendo por la zona del rio Magdalena hacia
el centro de Antioquia, en el contexto de la confrontacion partidista que se conocié como “la
violencia™: “/a contrachusma, integrada por militares y civiles conservadores que en municipios como
Maceo, Caracoli, San Roque, San Carlos y San Luis conformaron un cordén o barrera paras evitar el
paso de los liberales hacia el interior de Antioquia.”, siendo la zona del corregimiento La Susana la
mds afectada (Arcila, 1993: 29). Esta violencia sucedié entre los afios de 1950 y 1953, y que se
escalaria con la llegada de los pdjaros, bandas de conservadores que cobraban venganzas personales
y politicas, asesinando y robando. Esta violencia tendria serias implicaciones en el proceso de
crecimiento econdmico, de produccién y reproduccién del tejido social local, de manera que a partir

de 1953 Maceo viviria un deterioro socioeconémico, implicando de manera aguda al entonces
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floreciente corregimiento de La Susana, en una violencia que se darfa entre 1947 y 1956 (Arcila,
1993: 29).

Aligual que en muchos otros pueblos de Antioquia, la violencia ha sido un determinante influyente
en todas las actividades locales, la cual se ha relacionado primero, con la presencia de la guerrilla
(FARC y ELN), luego los grupos paramilitares que en principio se presentaron como las “convivir”
y que con los afios se identificaron como “Bloque Metro”, para terminar en la realidad actual con la
presencia de bandas criminales, primero “Los Rastrojos”, luego “Los Urabefios” (“Clan quga”). Si
bien la presencia de bandas criminales puede no implicar en si misma actos de violencia, esta se
convierte en un factor de tensién en una zona con cultivos de coca y constituida como corredor del

narcotréfico, de acuerdo al testimonio de algunos de los entrevistados para este trabajo.

Dinamicas actuales

El municipio de Maceo estd ubicado sobre la vertiente de la cordillera central antioquefa hacia el
rio Magdalena, caracterizada por un paisaje colinado o “lomerio” y las terrazas aluviales generadas
por dicho rio, con alturas entre los 75 y los 1200 metros sobre el nivel del mar, de acuerdo con la
compilacién de informacién realizada por Mauricio Sierra (2013), quien presenta informacién
pertinente sobre la geografia del lugar: “El municipio de Maceo tiene una extension de 431 kildmetros
cuadrados; sus coordenadas geogrdficas son 6°33°16” de latitud norte, 74°47°26” 7 y 0°42°15” de
longitud occidental. Limita al norte y suroeste con Caracoli y Puerto Berrio, respectivamente; al sur con

San Rogue y al noroeste con Yolombd.” (Sierra, 2013: 19).
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llustracion 9. Ubicacion del municipio de Maceo. Fuente: Google Maps, abril de 2015.
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Ubicado entre el Nordeste Antioquefio y el Magdalena Medio (del que hace parte en la divisién
subregional departamental), lo cual incide en una forma de vida mas relacionada con los municipio
de la montafa de Antioquia que con los riberefios, Maceo en su ruralidad estd conformada por 3
corregimientos que son La Susana, La Floresta y Puerto Nus, y con 20 veredas que son: Brisas del
Nus, Corrales La Cuchilla, El Ingenio, Guardasol, La Gazapera, La Mariela, La Paloma, Santa Cruz,
LaPureza, La Unidn, Las Brisas, San Antonio, San Cipriano, San Ignacio, San Laureano, San Lucas,
San Luis, San Pedro, Santa Marfa, Tres Piedras y Santa Barbara (Sierra, 2013: 20).

Sobre las dindmicas rurales actuales, son de suma importancia los procesos socioespaciales que el
corregimiento de La Susana estd viviendo actualmente debido ala implementacién de una industria
cementera por parte de la empresa mexicana Cémex, mientras que los corregimientos de Puerto
Nusy La Floresta (junto con varias veredas), tienen una estrecha relacién con la via Medellin-Puerto
Berrio, la cual serd intervenida de acuerdo a lo establecido en los proyectos de las Autopistas para la
Prosperidad, generando una afectacion socioespacial directa sobre muchos de los pobladores que

tienen una relacién de dependencia con la via.

En relacién con el espacio-tiempo de coyuntura (categoria que serd explicada mas adelante) vivido
en Maceoy sobre todo en La Susana, generado por la entrada de la multinacional cementera Cémex,
en el pueblo existe una percepcién positiva sobre la llegada de la empresa, destacandola como
generadora de empleo. La presencia de la empresa ha sido registrada por la prensa, destacando el
monto de la inversién que seria de 340 millones de délares (Sdnchez, O., 31 de agosto 2014; El
Tiempo, 21 de octubre de 2014), mostrando su relacién con las Autopistas para la Prosperidad y
abordando el tema de la valorizacién, una de las principales alteraciéon de las relaciones

socioespaciales propia de los proyectos que implican grandes intervenciones del espacio:

La abundancia de materias primas y los beneficios de las futuras Autopistas de la Prosperidad
llevaron a la empresa Cémex a invertir 340 millones de ddlares en el corregimiento La Susana en
Maceo (...) Pese al impacto positivo en la regién por cuenta de los cerca de mil empleos que se
pxueden generar, ya hay preocupaciéon por el aumento desmesurado del costo de vida en el
municipio: “Hay casitas que aqui cobraban 250 mil pesos, y estdn cobrando 1'200.000” (Carlos
Alberto Restrepo, lider comunitario). (Teleantioquia Noticias, 30 de septiembre de 2014).

Esto, en un contexto histérico poblacional que muestra tendencias de estancamiento y reducciéon
poblacién, las cuales seguramente se verdn alteradas por los grandes proyectos econdmicos que
ofrecerdn nuevas oportunidades de empleo. Mientras tanto, de acuerdo a las proyecciones del Dane
a partir del censo 2005, Maceo tendria para el 2013 una poblacién de 7.021 habitantes, registrando

un fuerte descenso en la poblacién rural de acuerdo a lo que puede observarse en el grifico 1:
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Comparativo poblacion rural y urbana
del municipio de Maceo en los ultimos
6 censos

Mayo 6 de Julio 15de  Octubre 24 de Octubre 15 de Octubre 15de Junio 30 de
1951 1964 1973 1985 1993 2005
Conciliada

Cabecera M Resto

Grdfico 1. Comparativo poblacion rural y urbana del municipio de Maceo en los ultimos 6 censos. Fuente:
Censos DANE, elaboracidn propia.

Fecha Censo Cabecera Resto Total

Mayo 6 de 1951 2101 6877 8978
Julio 15 de 1964 2433 5436 7869
Octubre 24 de 1973 3132 6112 9244
Octubre 15 de 1985 2806 7091 9897
Octubre 15 de 1993 2883 6207 9090
Junio 30 de 2005 Conciliada 3000 4630 7630

Tabla 3. Dindmica poblacional del municipio de Maceo de acuerdo a los 6 diltimos censos. Fuente: DANE, elaboracidn propia.

De acuerdo con la tabla y el grifico que la representa, el municipio de Maceo se caracteriza por
mantener una tendencia histérica a conservar una poblacién cercana a los 8.000 habitantes, lo cual
indica que el municipio se ha mantenido al margen de la tendencia nacional y mundial al
crecimiento, fenémeno relacionado con una fuerte reduccién de la poblacién rural para el ultimo
censo, la menor del registro presentado, lo cual podria explicarse en relacién a los procesos de
expansion de la ganaderia, la baja rentabilidad de las actividades agricolas y el cambio de expectativas
que trae para los jovenes campesinos la sociedad de consumo y de la informacién. No obstante, la
poblacion rural contintia superando a la poblacién urbana, aunque las cifras parecieran tender a la

paridad, debido al fenémeno de la migracién rural, el cual es tendencia en muchos otros municipios
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de Antioquia.*® Con todo, los efectos demograficos de las grandes intervenciones del espacio que se

estan realizando podrén afectar en el futuro cercano la tendencia a la urbanizacion de la poblacién.

Por otra parte, en el campo ambiental, Maceo cuenta con una serie microcuencas hidrogréficas que
configuran el paisaje de transicién de un paisaje colinado a las llanuras aluviales. De estas
microcuencas, las mas importantes son la del rio Cupind (que recibir4 directamente los impactos de
la construccién e implementacién de la planta cementera de Cémex), rio Monos, rio Nus, rio
Alicante, rio San Bartolomé, la quebrada Guardasol y la quebrada Alejandria. Y es la zona donde
estas dos ultimas quebradas se unen para formar el rio Alicante, la que le da nombre al Distrito de
Manejo Integrado (DMI) Cafién del Rio Alicante, el cual cuenta con 6.298 Hectdreas. Esta zona
de manejo integrado fue establecida mediante Acuerdo 233 del 12 de octubre de 2006, expedido
por el Consejo Directivo de Corantioquia. Cabe destacar que esta zona es considerada por la
poblacién como el lugar turistico por excelencia del municipio, zona de pesca y paisajistica
apropiada a lo largo de los anos como lugar de paseo, y en los ultimos tiempos como lugar de
précticas cientificas y para el turismo de aventura, debido a las formaciones kérsticas que dominan
el paisaje de la zona, que permiten la conservacion de la cobertura boscosa, y que constituye la misma

formacién que permite la explotacién cementera de la empresa Cémex en el caiién del rio Cupind.

Es importante anotar que en el Distrito de Manejo Integrado Candn del Rio Alicante se realiz6 un
trabajo de prospeccidn, excavacion e identificacién de sitios con potencial arqueoldgico, el cual dio
como resultado una dindmica de ocupacién de mas de 7.000 afios en la zona, y que aportd el hallazgo
de los enterramientos humanos mas antiguos del Magdalena Medio para el momento, y un sitio de
arte rupestre de altisimo valor arqueoldgico (Pino J. y Forero J., 2002).

Otro aspecto importante en términos socioespaciales es la red vial del municipio, la cual estd
integrada, en primer lugar, por una serie de vias de tercera categoria, la mayoria conformadas por
una banca estrecha donde la superficie queda expuesta sin tratamiento, aunque para algunas se
implementan afirmados. De entre estas vias, la mas importante es la via Maceo-La Susana. Esta via
esta siendo utilizada por Cémex para movilizar personal, vehiculos pesados y maquinaria pesada, lo
cual derivé en la necesidad de mejorarla y de construir una variante para evitar afectaciones a las

viviendasy al pavimento urbano. La construccidn de la variante que circunda la cabecera municiapal

38 Esta situacion se evidencio durante el trabajo de campo realizado en el marco del proyecto “Andlisis de las
implicaciones sociales y econdmicas de las Autopistas para la Prosperidad en el departamento de Antioquia”,
del cual hice parte como estudiante en formacién y que me permitié conocer de primera mano aspectos
importantes de la vida cotidiana, las fortalezas, las oportunidades y las dificultades que enfrentaban diez
municipios, dos corregimientos y de manera indirecta (a partir del relato de otros miembros del equipo y por
medio de la sistematizacion de entrevistas) la realidad de muchos otros municipios frente a los proyectos de
infraestructura en transporte. Asi, por ejemplo, la migracidn desde el campo hacia la ciudad de Medellin y
hacia los centros poblados se perfild como una preocupacion comun para muchos municipios, incluido Maceo.
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llustracion 10. Muestra de gestion social de la empresa Cémex en el municipio de Maceo. Futbol con Corazdn. Cémex
Colombia (actualizacion de Facebook).

ha sido una obra generadora de empleo, perfilando la gran incidencia socioespacial de la

multinacional cementera sobre el pequefio municipio.

Continuando con la red vial, Maceo cuenta también con una infraestructura secundaria importante
para las dindmicas locales. Por una parte, la via que actualmente conecta a la cabecera municipal con
el Nordeste Antioquenio se caracteriza por su mal estado en época invernal, ya que la superficie de
la via tiene poco tratamiento y se presentan derrumbes; ademas, se caracteriza también por el bajo
flujo automotor, ya que el Nordeste se comunica regionalmente y con la capital del departamento
por medio de otras vias, como la Troncal del Nordeste. No obstante, esta via permite acceder a los
servicios de salud de segundo nivel en el hospital de Yolombd, en un trayecto de 1 hora (L. Cadavid,

comunicacién personal, 14 de julio de 2014).

Por otra parte, existe la via que comunica a Maceo con la via Medellin-Puerto Berrio, doble
conexién que describe las rutas externas més transitadas por los habitantes de Maceo. Se trata de
una via pavimentada y en buen estado, que a veces resulta afectada por deslizamientos. Esta relacién
entre estas dos vias y con estos dos nodos de servicios publicos, comerciales, de salud y educacién
describen el papel primordial de la via Medellin-Puerto Berrio como via de orden primario (de
cardcter nacional) que atraviesa y ofrece sus servicios para los habitantes de Maceo. La via hacia
Puerto Berrio, lugar que se encuentra a 45 minutos, se destaca también como conexién con la capital
dela Republicay con la regién caribe, especialmente con el municipio de Maicao (La Guajira) donde
reside una importante colonia maceita y que se constituye, junto con Medellin, el principal destino

migratorio de la poblacién.
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Esta conexién fundamentada en términos de servicios permite establecer un vinculo con el tema
econ6émico, que puede describirse, en términos socioespaciales, como relaciones alrededor del uso
del suelo. De acuerdo con los entrevistados a los cuales se les interrogd sobre las actividades
econdmicas en el municipio de Maceo, las respuestas no variaron significativamente, aunque la
mayorfa de ellos atin no interioriza la nueva realidad introducida por la presencia de Cémex. Desde
esta indagacién (coherente con la informacién registrada en el Anuario estadistico de Antioquia
(2013), los principales usos del suelo o actividades econdmicas en la localidad son la ganaderia, el
cacao, el café, cana panelera, los frutales, los cultivos de pan coger y, actualmente, la construcciéon
representada por la implementacion de la planta cementera, la construccion de la variante, la
construccién de infraestructura urbana publica y privada, y construccién del parque educativo,
mientras que la mineria de oro se da esporddicamente. Este estado de cosas permite mencionar

algunos aspectos relevantes sobre la economia de Maceo.

En primer lugar, en este municipio la ganaderia ocupa un lugar primordial, con un 40.98% del suelo
en cobertura de pastos (Anuario Estadistico de Antioquia, 2013). Ya que la ganaderia es una
actividad que requiere de muy pocos empleos para su funcionamiento, opera como un factor de
inequidad y de falta de oportunidades, de manera que debido a este y otros factores el 61,39% de la
poblacién de Maceo se encuentra en condicién de pobreza (Anuario Estadistico de Antioquia,

2013).

En segundo lugar, el cultivo de Cacao se convirti6 en las tltimas décadas en el producto insignia del
municipio, el cual ha significado un factor importante para mantener la vida rural frente a los
procesos de migracién del campo hacia los centros urbanos y la “potrerizacién” del espacio rural.
Muestra de la importancia del cacao para Maceo son la existencia de dos asociaciones cacaoteras en
el municipio, “Asoinca” y “Asocama’, la presencia de una pequefia industria para la elaboracion de
chocolate, la organizacién de las fiestas del cacao y el hecho de que uno de sus habitantes es un
reconocido lider en el tema, representante de Antioquia ante la junta directiva de Fedecacao,
vicepresidente en el comité departamental de cacaoteros de Antioquia y secretario de la asociacion
de cacaoteros de Maceo Asocama (J. Castafio, comunicacion personal, 14 de julio del 2014).

En tercer lugar, el café pasé de ser una actividad econdémica importante en los anos 80, a convertirse
en un negocio riesgoso que de manera timida estd volviendo a fomentarse. Finalmente, los
productores de frutales han constituido la Asociacién de Productores Agropecuarios de la Floresta
y el Ingenio del municipio de Maceo, Asoprofin, la cual busca generar alternativas de procesamiento
y comercializacién para los productores locales (J. Castafio, comunicacidn personal, 14 de julio del
2014).

En cuarto lugar, otro aspecto importante que involucra las zonas rurales se relaciona con la presencia
en la zona de la empresa reforestadora “Agricola de la Sierra”, la cual ha intervenido el espacio
generando una importante incidencia socioespacial en la zona rural. Por ello, la poblacién cuestiona
la accién de la reforestadora, la cual altera las relaciones sociales y ecosistémicas de la ruralidad:
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llustracidn 11. Casco urbano y paisaje desde la colina ubicada en la finca “La Coqueta”, municipio de Maceo. Fuente: la
investigacion.

“Donde se siembra un pino no nace nada, no hay comida para un pdjaro no hay comida para nada y
aqui han tumbado miles de hectdreas de montana y rastrojera para montar pino. ; Usted cree que eso
estd bien?” (A. Vélez, comunicacion personal, 13 de julio de 2014). También se percibe esta empresa
como un factor de concentracion de la tierra que los hace percibir como si fueran los “duesios del

pueblo” (A. Garcia, comunicacién personal, 15 de julio de 2014).

Finalmente, la cabecera municipal se caracteriza por ser el centro administrativo, econdmico y de
servicios, sobre la cual se pueden mencionar algunas relaciones espaciales. En Maceo, lo “urbano”
comporta cierta jerarquia en los espacios, con la calle principal que cruza e incluye a la plaza como
eje articulador urbano, con buena parte de las familias mds representativas del pueblo ubicando sus
viviendas en o mds cerca del parque, y con los establecimientos comerciales y de servicios mds
importantes, mientras que las zonas mds externas son de vocacién ampliamente residencial, e
incluyen lugares importantes como el colegio y el hospital. El sector ptblico es el mayor generador
de empleo, cuya presencia se identifica en espacios como la alcaldia, las instituciones educativas, la
casa de la cultura y la antigua carcel que, incluso de manera simbdlica, fue demolida para dar paso al
Parque Educativo financiado por la Gobernacién de Antioquia.

Por otra parte, la cabecera municipal se caracteriza por llevar una sosegada vida de pueblo pequeno
y conservador en sus costumbres, donde las tardes calurosas mantienen a los habitantes en sus casas,
saliendo algunos al bajar el sol a habitar las calles y, sobre todo, el parque principal que aunque
modesto constituye el lugar de encuentro y tertulia alrededor de un tinto o de una bebida aromética
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en los dias “de semana”, mientras que en el fin de semana esa unién histérica entre lo pablico y lo
privado que se manifiesta en el binomio arquitecténico templo catdlico-plaza principal, convida a
los campesinos que el dia domingo llenan de vida la calle principal entre la plaza y el parque “Los
Fundadores”, a tal punto que se hace dificil el trdnsito de vehiculos (con cada vez mds motocicletas),
de animales que llevan cargas y personas, ¢ incluso de las personas mismas.

También los fines de semana ocurren otros vinculos entre lo urbano y lo rural, por ejemplo, la
realizacion del campeonato de fitbol veredal, en una infraestructura deportiva que es también entre
publicay privada, donde se destacan la piscina y la cancha de futbol (en terrenos de la parroquia San
Pedro Claver), y el coliseo cubierto (propiedad del municipio), donde el baloncesto es la otra
actividad deportiva que identifica al municipio.

En términos del paisaje, alrededor de la zona de la cabecera los potreros y algunos relictos de bosque
nativo dominan la composicién constituida por el paisaje colinado, segmentado por pequenas
corrientes de agua, y que aparece a la vista como una paleta de verdes que es muestra del caracter
rural ganadero del municipio. Desde el cerro Patiburrt se pueden divisar en dias despejados, a lo
lejos, otros referentes del paisaje del Nordeste como el Cerro Grande en Segovia o el mismo Rio
Magdalena en su curso medio. También desde el Patiburrti y desde un pequeno cerro empradizado
ubicado en la finca “La Coqueta”, se puede observar la conformacion de la cabecera municipal sobre
una cuchilla baja que forma un nudo o colina en su centro, el cual alberga al parque principal.

Resalta también cémo la mayor parte de las viviendas y los locales comerciales y ptblicos de Maceo
se caracterizan técnica y arquitectonicamente por su construccion sobre columnas de concreto y
ladrillo, o sobre palafitos, lo cual define la presencia comun de “sétanos” y solares, algunos
convertidos en viviendas, locales comerciales o talleres de carpinteria; otros, habitados por
“reblujos”, animales domésticos y cultivos de huertas o frutales como aguacates y zapotes.

En cuanto ala situacion fiscal del municipio, el actual gobierno municipal de Maceo debid, al iniciar
su periodo, acogerse a la Ley 550 de 1999, conocida como “ley de quiebras” o ley de insolvencia
econdmica, debido a la deficiente gestion fiscal y administrativa de otras administraciones, lo cual
ha limitado la inversion social de acuerdo a un Plan de Desarrollo municipal enfocado en el campo
y en la dimensién ambiental (Alvarez, 2012), aunque obras como el Plan maestro de acueducto y
alcantarillado y el Parque Educativo en construccién han dinamizado en el municipio el mercado

laboral.

El panorama presentado en este subcapitulo, generado a partir de informacién sobre las
caracteristicas socioespaciales histdricas y actuales de la localidad elegida como estudio de caso,
constituye una descripcién del espacio percibido de acuerdo a la forma como se asume en este
escrito, como produccidn histdrica de usuarios y habitantes, a partir de la actividad de diferentes
actores a diferentes escalas y como espacio que configura la vida cotidiana.
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3.2.2. Laexpectativa en Maceo frente al proyecto Autopistas para la Prosperidad
(concesién Rio Magdalena 2). Espacio local, representaciones del futuro y
relaciones espaciales

Para comenzar, la investigacién permitio establecer que existe una percepcion generalizada en
términos de falta de informacién sobre el proyecto Autopistas para la Prosperidad, expresada en
frases como: "Pues algo ast, que van a pasar por aqui unas carveteras muy importantes pero no tengo

mucho conocimiento." (C. Bastidas, comunicacién personal, 13 de julio de 2014).

Esta situacién de falta de informacion se expresa de acuerdo a diferentes niveles de conocimiento,
que flucttian entre quienes asistieron a socializaciones (no del todo satisfactorias) realizadas por la
Agencia Nacional de Infraestructura —~ANI- (J. Gonzélez, M. Gonzalez, comunicacién personal, 13
de julio de 2014; D. Ruiz, comunicacion personal, 14 de julio de 2014; J. Castafio, comunicacién
personal, 14 de julio de 2014), entre quienes se han interesado por seguir el tema a través de los
medios de comunicacién (R. Lépez, comunicacidn personal, 14 de julio de 2014) y entre quienes
desconocen la mayor parte de las caracteristicas del proyecto (I. Pulgarin, comunicacién personal,

14 de julio de 2014; L. Cadavid, comunicacién personal, 14 de julio de 2014).

Incluso los més informados consideran que ha faltado informacién precisa para comprender las
implicaciones locales del proyecto, a la vez que se destaca la poca participacién de las personas en las

socializaciones:

Si hemos ido a las reuniones 20 personas somos muchas [...] no sabemos exactamente el paso de la
via. Por lo que habldbamos ahora con las dos reuniones: en la primera ISA nos mostré los mapas y
las fotos y nos ubicdbamos, nos quedé muy claro. Enseguida vino la otra socializacién y nos perdio.
[...] No nos supieron ubicar exactamente por donde pasa. [...] Todo como por YouTube o por
internet o por Google. Nos mostraron que habia mucha nubosidad y que no se veia bien por donde

venia, no nos ubicaron bien. (J. Gonzalez, M. Gonzélez, comunicacién personal, 13 de julio de
2014).

Esta falta de informacién se hace mis evidente al considerar que a la mayoria de los pobladores no
han participado del flujo de informacion, en parte, por falta de estrategias de comunicacién que
involucren los recursos locales y: “a gente del campo, porque es que mire, por ejemplo, Maceo tiene una
emisora, y también por volantes también lo podrian hacer, dar a conocer todo esto”, de acuerdo con el

lider del gremio de los cafeteros en la localidad (J. Espinosa, comunicacién personal, 13 de julio de
2014).

De alguna manera, parte de esta situacion se relaciona con el protagonismo actual del proyecto de
explotacién minera implementado por la empresa Cémex en el corregimiento La Susana, que hace
parecer lejana la idea de las Autopistas. No obstante, esta falta de informacion implica que, por un
lado, las personas no alcanzan a dimensionar la magnitud del proyecto y sus implicaciones

ambientales y sociales; por otro lado, la falta de informacién no permite generar expectativas
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adecuadas que permitan la toma decisiones correctas para gestionar el espacio por parte tanto del

municipio como de la poblacion:

hay gente que quiere construir, pero le han dicho “no, oiga, no construya” conozco un sefior en La
Floresta que le han dicho “no, quédese quieto, no construya” y el sefior necesita construir, porque él
necesita ampliarse, pero ¢l no sabe y ¢l pregunta en la administracién y le dicen que es mejor que no
haga nada, ¢por qué? Porque en la administracién, en la oficina de planeacién, tampoco estin

informados (R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio de 2014).

Sobre la falta de informacién, ésta refleja la subordinacion territorial (concepto que se explicard més
adelante) del municipio ante la escala nacional, donde el Estado planifica el territorio con una
minima participacion de la escala local, cuya poblacién, entre la falta de informacién y la falta de
experiencia, queda marginada de los proyectos de escala nacional, sin demandar participacién.
Frente a esta falta de experiencia, se considera también que el caso de otros megaproyectos como
Hidroituango (la hidroeléctrica mas grande del pais) podria aportar experiencia para comprender
la incidencia local de las Autopistas: “yo trabaje en San Andrés de Cuerquia, ahora con lo de
Hidroituango la gente no estaba prepara para eso ... ] le trajo drogadiccion, le trajo alcoholismo, le trajo
prostitucidn. Pero ;Por qué? porque pienso que no valoraron el verdadero impacto que eso, iba a tener

en la comunidad” (J. Gdmez, comunicacion personal, 15 de julio de 2014).

Sobre el tema de la subordinacién territorial, éste fue relacionado por los entrevistados, ademids de
la falta de informacién® (J. Espinosa, comunicacién personal, 13 de julio de 2014; A. Vélez,
comunicacién personal, 13 de julio de 2014), con la falta de propuestas del municipio en su plan de
desarrollo y en su esquema de ordenamiento territorial, lo cual se relaciona con la ausencia de
debates en el concejo sobre el tema, de acuerdo al entonces presidente del Concejo municipal (A.
Garcia, comunicacion personal, 15 de julio de 2014). Esta falta de articulacion de la administracion
y la Corporacién a la gestién del espacio para el futuro muestra al municipio como un actor sin la
relevancia necesaria, entendiendo la subordinacién como condicién para implementar los grandes
proyectos de infraestructura, aunque se reconoce, paraddjicamente, la necesidad de tener en cuenta
la voz de los municipios, segtin lo expresado por algunos lideres locales (J. Gonzalez, comunicacion
personal, 13 de julio de 2014; R. Lopez, comunicacién personal, 14 de julio de 2014; A. Garcia,

comunicacién personal, 15 de julio de 2014):

yo creo que es una reflexiéon que no hemos hecho, [...] uno empieza como a caer en cuenta es cuando
ya el proyecto estd encima y nosotros, pues o sea no sé si todos, pero los colombianos yo creo que
estamos acostumbrados a que son decisiones nacionales y se hacen y ya [...] si no hay como cierta

autonomia del gobierno nacional, los proyectos serian mis dificiles de ejecutar; de todas maneras

39 Mientras lo demandado es una informacién oportuna y de calidad, las estrategias de socializacién de la
Agencia Nacional de Infraestructura —ANI- se orientan a hacer socializaciones generales, ignorando las
particularidades de lo local y actuando cuando ya las concesiones han sido otorgadas (Ver: oficina de
comunicaciones de la ANI, 26 de junio de 2014).
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pues es importante que sea tenida en cuenta las opiniones de los municipios. (B. Gonzélez,

comunicacién personal, 15 de julio de 2014).

Esta aceptacion de la subordinacion territorial contrasta con la demanda de informacién resaltada
en las entrevistas, quizds porque las personas entienden la subordinacién como una cuestion juridica
que no exime al Estado de informar debidamente a las poblaciones locales. La subordinacién se
reproduciria en la relacién entre el municipio y la empresa, con acciones como la discusion en el
concejo, en el afno 2014, de un proyecto de acuerdo que buscaba rebajar los impuestos a las industrias
que se ubicaran en Maceo, dada su posicién estratégica y en relacién directa con la presencia de
Cémex, de acuerdo lo expresado por el lider del gremio de los comerciantes (J. Gonzélez,

comunicacién personal, 13 de julio de 2014).

Relaciones espaciales

Continuando con la relacién entre Autopistas y el territorio municipal, se considera a Maceo como
un espacio ubicado estratégicamente con relacién alas vias de comunicacién y por su posicién entre
el Nordeste y el Magdalena Medio, situacidn ventajosa que se consolidaria con la construccién de
las nuevas vias y que se relaciona con la condicién actual del municipio como corredor del
narcotrafico (J. Castafio, comunicacién personal, 14 de julio de 2014). Se espera entonces que la
inminente actualizacion de un Esquema de Ordenamiento Territorial que no se ha tocado desde
cerca de 15 anos, incluya a las Autopistas en los lineamientos de ordenamiento territorial del
municipio (J. Castafio, comunicacién personal, 14 de julio de 2014).

Por otro lado, sobre la posible incidencia de las autopistas en los usos del suelo, no se esperan grandes
cambios en la medida que buena parte del territorio municipal es usado como potrero para
ganaderfa vacuna (J. Gonzélez, comunicacién personal, 13 de julio de 2014). No obstante, se
encontrd repetidas veces la idea de que las Autopistas afectarian la zona rural estimulando la
instalacién de fincas de recreo debido a la existencia de la autopista misma y a la mayor cercania con
Medellin, fenémeno que podria desplazar a pequenos propietarios, de acuerdo diferentes lideres
locales entrevistados (J. Castafio, comunicacién personal, 14 de julio de 2014; R. Lépez,
comunicacién personal, 14 de julio de 2014; A. Garcia, comunicacién personal, 15 de julio de
2014). Al respecto, se considera que, con relacién a los predios que serdn afectados directamente,
mientras mds pequefio el predio mayor serd la afectacién espacial, lo cual refleja la vulnerabilidad de
los pequefios propietarios que podrian terminar en el casco urbano o en la ciudad, de manera que,
segun el representante del gremio lechero, “a un finquero grande antes lo beneficia, porque le ocupa
una franja de tierra pero la otra se le va a valorizar en millones” (A. Vélez, comunicacion personal,
13 dejulio de 2014), lo cual contrasta con la incidencia sobre los pequeiios propietarios, de acuerdo

con el representante de los cafeteros:
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llustracion 12. Trazado de la via Concesion Rio Magdalena 2 Autopistas para la Prosperidad. Notese la doble opcion
del trazado a la altura de San José del Nus, con la construccion de un tunel o de un trazado alterno. Fuente:
Gobernacion de Antioquia, en R. Ldpez, actualizacion de Facebook, 19 de marzo de 2015.

los mas perjudicados va a ser los pequefios, porque el que tiene una extensién grande pues le pueden
retirar una parte considerable y le queda, pero el que tiene un solar, por ejemplo una hectérea, media
hectérea, un cuarto de hectérea, pues al pasar la via pues completamente no le va a quedar nada,
entonces ahi si no recibe una reubicacién, ahi va a quedar muy mal. (J. Espinosa, comunicacién
personal, 13 de julio de 2014).

Esta posible afectacion a la pequenia propiedad serd entonces un factor importante en la incidencia
de la construccién e implementacién de las autopistas, en la medida que el municipio se caracteriza

por la prevalencia del minifundio, de acuerdo a un reconocido lider en el tema agropecuario:

la zona rural se va a ver afectada el sentido de que mucha gente va a tratar de comprar su finca
vacacional aqui; nosotros somos un territorio donde reina el minifundio, aqui no hay mucho

latifundio, somos m4s los minifundios, yo manejo el ciclo de vacunacion de aftosa que son alrededor
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de 450 predios pequefios, existen algunas fincas que manejan pero no mas de 1.200 animales y hablar
de 1.200 animales podemos decir que no quepa sino 1 por hectérea, hay fincas de mil hectéreas pero
no todas son en pasto, pues de mil paraabajo son muy poquitos. (J. Castafio, comunicacién personal,

14 de julio de 2014).

Esta situacién de vulnerabilidad implica también para los pequefios propietarios rurales, y en un
escenario de adquisiciéon de predios, una transformacién de sus précticas asociadas a la vida
campesina y de su seguridad alimentaria, debido a un probable desplazamiento hacia la cabecera

municipal:

Bueno entonces a usted lo tenemos que reubicar, le compramos para que usted se vaya a otro lugar.
Pero muchos de los campesinos no compran en el campo, si no que ya se vienen para el pueblo,
entonces la situacién para ellos, o sea, uno cambiar de ambiente digimoslo asi, donde estamos
acostumbrados a vivir en el campo, a tener nuestros animales y el cultivo y todo. Pues ya aqui en el

pueblo no, esa es la cosa diferente. (L. Cadavid, comunicacién personal, 14 de julio de 2014).

Con respecto a la afectacion de las obras de construccidon de las Autopistas sobre las actividades
econdmicas rurales, resalta la lectura de J. Espinosa sobre el caso especifico del café, explicando que
la actividad de recoleccién es un trabajo que no requiere mucho esfuerzo y que permite lograr un
ingreso que no es fijo sino que corresponde a la cantidad de café recolectado, de manera que la
cosecha de café seria preferida sobre el empleo provisional y que ofrece pagar una cifra alrededor del
salario minimo que ofrecen las Autopistas, con lo cual, estas obras no restardn mano de obra a la
actividad cafetera (J. Espinosa, comunicacién personal, 13 de julio de 2014).

No obstante, la generacién de empleo se perfila como la mas importante incidencia socioeconémica
de las Autopistas en la etapa de construccién (J. Espinosa, comunicacién personal, 13 de julio de
2014), la cual dinamizar4 otras actividades econdmicas, como el comercio: “esperamos que en esa
época no vayan a haber desempleados, cero desempleo en Maceo, eso implica que el comercio va a tener
mucha actividad, mucha actividad de consumo y mucho intercambio de mercado.” (M. Gonzdlez,
comunicacién personal, 13 de julio de 2014). Esto, a pesar de que se reconoce que se trata de un
empleo temporal que genera interrogantes sobre el destino de los trabajadores una vez culminadas

las obras (B. Gonzélez, comunicacién personal, 15 de julio de 2014).

El potencial de mano de obra en Maceo en el campo de la construccion se refleja en las 150 hojas de
vida recibidas para el Plan maestro de acueducto y alcantarillado y para la construccién del Parque
Educativo, muchas de las cuales corresponden a personas que ni siquiera alcanzaron a finalizar sus
estudios de bachillerato (B. Gonzélez, comunicacién personal, 15 de julio de 2014). Esta situacién
significa que necesariamente la empresa tendréd que recurrir a mano de obra fordnea para cubrir sus
necesidades de personal, lo cual generara la llegada de forasteros al lugar, cuestion reconocida como

posible factor de perturbacion de la calma tradicional de Maceo.

Esta mano de obra local se caracteriza por ser no calificada, al margen de la accién del Servicio

Nacional de Aprendizaje —Sena-, institucion llamada a cumplir un papel central en la cualificaciéon
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y certificacion laboral. Se evidencia entonces la falta de mano de obra calificada en el municipio para
asumir otro tipo de funciones, lo cual implica que la poblacién del municipio no podré aprovechar

al maximo las oportunidades laborales generadas por el megaproyecto.

También se encontré que, al menos en un entrevistado, se reconoce que se dard una transformacion
del paisaje, pasando de una imagen rural a una caracterizada por el aspecto de modernidad que una
Autopista le imprime al espacio (C. Martinez, comunicacién personal, 15 de julio de 2014), en un
proceso donde los territorios locales se adaptan a las necesidades nacionales (B. Gonzélez,
comunicacién personal, 15 de julio de 2014). La importancia de la ruralidad en Maceo implica
entonces pensar al municipio como un todo que incluye lo urbano, las veredas y los corregimientos,
evitando reducir las relaciones socioespaciales al dmbito de la cabecera municipal (J. Espinosa,
comunicacién personal, 13 de julio de 2014).

En cuanto al ordenamiento urbano, y en relacion con la expectativa de crecimiento poblacional, se
afirma que no estd definido un suelo de expansién urbana en el municipio (J. Gémez, comunicacién
personal, 15 de julio de 2014; J. Castafio, comunicacion personal, 14 de julio de 2014) lo cual,
sumado a la dificultad que la topografia del paisaje colinado impone a la construccién, genera
imaginarios sobre la apertura de una nueva calle en la plaza principal y la continuidad del

poblamiento sobre las calles que atn lo permiten (J. Castaio, comunicacién personal, 14 de julio

de 2014).

Estas proyecciones a futuro, que incluyen la operacién de la planta de Cémex y la construccién e
implementacion de la autopista Rio Magdalena 2, hacen prever un crecimiento del casco urbano y
una coyuntura para los minifundios, los cuales serdn viables, en parte, en la medida en que los
campesinos entren a participar de iniciativas de asociatividad rural (J. Castafio, comunicacién
personal, 14 de julio de 2014), como las que existen actualmente entre cacaoteros, productores de

fruta y lecheros.

Sin embargo, ante estas proyecciones que conforman el espacio vivido, resalta una problematica
ambiental que podria limitar el desarrollo socioespacial del municipio, referida a la escasez de agua
(J. Gémez, comunicacion personal, 15 de julio de 2014) que atin en veranos poco acentuados genera
un racionamiento del liquido de acuerdo a su disponibilidad: “se exigird mucho mds consumo por
ejemplo, del tema agua potable, y en este momento tenemos un problema delicado con el agua porque,
de 12 metros ciibicos que se requieren para atender a la poblacion, solamente estin llegando 7 metros

ctibicos y el verano apenas se estd empezando a sentir” (R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio

de 2014).

La crisis en el suministro de agua potable podria constituirse entonces en un factor que podria
influir en la percepcién de la poblacién frente a las afectaciones ambientales generadas por la
construccién de las Autopistas, y en las posibilidades de suministrar el servicio pablico de agua a
una poblacién que tenderia a crecer. De hecho, se considera que las Autopistas mejorardn aspectos

econdmicos en el municipio, pero generando a la vez un deterioro ambiental (R. Lépez,
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comunicacién personal, 14 de julio de 2014). Ante esta expectativa, se espera que la concesionaria
cumpla con sus obligaciones de desarrollo sostenible y con la normatividad que regula su actividad
(D. Ruiz, comunicacién personal, 14 de julio de 2014; A. Garcia, comunicacién personal, 15 de
julio de 2014; A. Oquendo, comunicacién personal, 15 de julio de 2014) lo cual puede ser
interpretado como una percepcién positiva y de confianza frente a las grandes empresas y las
instituciones, y que explicaria que ninguno de los entrevistados haya tocado el tema de las veedurias
o de otro tipo de participacién ciudadana.

Y en relacién con las capacidades del municipio, se espera que aumente la demanda de servicios de
todo tipo, por ejemplo, de servicios de salud, aunque se espera que se trate de una situacién
coyuntural relacionada con la etapa de construccién de las Autopistas, de acuerdo con la
administracién del hospital local (L. Cadavid, comunicacidn personal, 14 de julio de 2014). Y con
respecto a la salud, se espera un aumento de enfermedades prevenibles como las relacionadas con la
salud mental (consumo de sustancias psicoactivas, entre ellas el licor), embarazos no deseados,
enfermedades de transmision sexual y quizds enfermedades respiratorias (L. Cadavid, comunicacién
personal, 14 de julio de 2014). Se reconoce entonces la necesidad de prestar atencién al
corregimiento de La Susana, ya que los efectos de la presencia de Cémex anticipan los efectos de las
Autopistas para la Prosperidad.®

Asi, mientras que hasta hace poco tiempo el precio de la propiedad raiz en Maceo era relativamente
bajo, se ha encarecido como efecto de la llegada de Cémex (R. Lépez, comunicacién personal, 14 de
julio de 2014). Esta valorizacién del espacio comporta tanto aspectos positivos como negativos, de
manera que un pequefio propietario tendrfa que pagar un mayor impuesto predial con sus escasos
recursos, mientras que un gran propietario recibiria beneficios aumentando el valor de su

propiedad:

las propiedades se van a valorizar mucho, y eso nos vaa perjudicar a nosotros, porque valoriza mucho
la propiedad y al valorizar hay que pagar mdis impuestos, y si lo que yo estoy produciendo no
compensa entonces cada dia voy a estar mds pobre [...]. El precio de una hectdrea que sea de 4
millones de pesos, pero si por aqui pasa la autopista esa misma hectirea que hoy vale 4 millones va a
quedar valiendo por ahi 12 millones, entonces si por una hectirea yo pago 10.000 pesos hoy,
quedaria pagando 30 mil pesos al afio y si tengo 10 hectdreas serfan 300.000 pesos al afo. Eso me va
a afectar para un mercado, el mercado para un mes, entonces yo me tengo que apretar la correa un

mes completico para poder pagar ese impuesto, teniendo la misma cantidad de tierra o quizds menos

40 E| caso de la incidencia socioespacial de la multinacional Cémex en la vida y en el espacio rural y urbano en
el municipio de Maceo mereceria un estudio espacial y un acompafiamiento cercano de las autoridades
departamentales. Aumento en el costo de la vida, ocupacién del espacio publico, afectacion y reconstruccién
del parque “Los Fundadores”, la construccion de la variante, la pavimentacion de la via hacia el corregimiento
La Susana, la afectacidn de viviendas por vibracion y friccién de la maquinaria, deterioro de la malla vial
urbana, generacion de empleo, legislacidn a favor de la multinacional y acciones de responsabilidad social
empresarial (M. Pérez, comunicacidn personal, 6 de abril de 2015), son algunas de las afectaciones que sufre
la poblacion y el territorio por la llegada del gigante y su territorialidad corporativa.
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porque la autopista también se llevé una parte de lo que yo tenia... (J. Espinoza, comunicacién
personal, 13 de julio de 2014).

Representaciones del futuro

A pesar de las dificultades esperadas, algunos perciben a las Autopistas para la Prosperidad de
manera muy favorable, llegando a considerarse como una hipérbole de progreso, bienestar y
prosperidad, (M. Lara, comunicacién personal, 15 de julio de 2014; B. Gonzélez, comunicacién
personal, 15 de julio de 2014) que har4 que el desconocido y modesto municipio de Maceo salga del
anonimato: “pasaremos de ser un municipio, practicamente desconocido en el dmbito nacional, para
ser, casi que, el ombligo de este pais” (R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio de 2014). Esta
actitud reproduce o se alinea con el discurso del Estado, que magnifica los beneficios y
oportunidades y omite los posibles efectos adversos y amenazas que comporta una gran
intervencion del espacio: “a la gente le han vendido la idea de que las Autopistas, son futuro, son
progreso y hasta ahi, pero tomar medidas, propiamente como para prevenir situaciones dificiles o
situaciones sociales, inseguridad o contaminacion, en esos temas no se han tomado medidas, no se han

asumido pues como compromisos, no los conozco.” (R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio de

2014).

Estaversion parcial de la realidad genera expectativas que no tiene en cuenta, por ejemplo, la variable
de la distancia entre la cabecera y el trazado de la Autopista, que define a estas infraestructuras como
un fenémeno espacialmente rural de acuerdo a las directrices técnicas que evitan el paso por los
centros poblados, lo cual convertird a Maceo en un segmento® en la ruta que describe la via,
expectativa que es manifestada por buena parte de los entrevistados (J. Espinosa, 13 de julio de 2014;
A. Vélez, comunicacion personal, 13 de julio de 2014; J. Gonzilez y M. Gonzélez, comunicacion
personal, 13 de julio de 2014; D. Ruiz, comunicacién personal, 14 de julio de 2014; R. Lépez,
comunicacién personal, 14 de julio de 2014; A. Garcia, comunicacion personal, 15 de julio de 2014;

B. Gonzélez, comunicacién personal, 15 de julio de 2014).

La expectativa que hace una lectura positiva de las autopistas para la prosperidad también considera
que se obtendrd un beneficio econdmico por medio de la disminucién de fletes y pasajes. Sin
embargo, el comportamiento de los precios relacionados con los costos de transporte estaran
influenciados también por el cobro de peajes, los cuales doblarian su tarifa con la implementacion
de las Autopistas (siendo esto compensado econémicamente, en teorfa, por el ahorro en tiempo de
viaje y costos de operacién, de acuerdo con el documento Conpes 3770, 2013), de manera que un
vehiculo particular de dos ¢jes pasaria de pagar $8.100 a $16.500 (Solano, M. 6 de mayo de 2014),

situacion previsible que queda reflejada en la perspectiva critica de parte de la poblacién que prevé

41 Francesca Governa (2007) muestra cdmo las localidades, en su relacién con las vias rapidas, pueden
constituirse en nudos o segmentos, siendo los nudos los que se articulan a la via recibiendo beneficios directos
de estas, mientras que los segmentos sufren lo que se conoce como “efecto tunel”, de manera que las vias
cruzan el territorio sin hacer aportes econdmicos significativos para el municipio y la poblacidn.
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no la reduccién sino el alza en los rubros de transporte (A. Vélez y C. Bastidas, comunicacién
personal, 13 de julio de 2014; D. Ruiz, comunicacién personal, 14 de julio de 2014; J. Castano,
comunicacién personal, 14 de julio de 2014; J. Gémez, comunicacién personal, 15 de julio de 2014;
M. Lara, comunicacién personal, 15 de julio de 2014).

llustracion 13. Cabecera municipal de Maceo, calle “El Plan”. Fuente: La Investigacion.

Otro de los aspectos positivos que generarian las Autopistas serfa el del estimulo al turismo, aspecto
que se referencié en la mayoria de las entrevistas.” La mayor cercania con la ciudad de Medellin
generaria oportunidades de turismo, aunque se reconoce que el municipio no tiene una preparacion
en infraestructura y en planes turisticos, siendo las cavernas y el paisaje kdrstico del canén del rio
Alicante el mayor atractivo de la localidad. Sin embargo, el aporte de este tipo de turismo de paisaje
yaventuraa la economia local es minimo, con lo cual el aporte de las Autopistas en este ambito seria
marginal, aunque se considera que la menor distancia con Medellin estimularia la visita de quienes
migraron del municipio, los cuales tendrian mayor facilidad para acudir, por ¢jemplo, a las fiestas
del pueblo y al encuentro con familiares y amigos.

Otro aspecto destacado entre las implicaciones positivas de las Autopistas para la Prosperidad se

refiere al mejoramiento de las oportunidades de transporte y comercializacién de los productos del

42 Esta asociacién entre las Autopistas y el turismo fue uno de los aspectos mds referenciados en los municipios
visitados en el marco del proyecto “Andlisis de las implicaciones sociales y econémicas de las Autopistas para
la Prosperidad en el departamento de Antioquia”, lo cual amerita un andlisis sobre los modelos de desarrollo
gue se promueven para las instancia locales frente a la realidad de los municipios.
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campo, lo cual se perfila como una oportunidad para revitalizar la vida rural (J. Espinosa,
comunicacién personal, 13 de julio de 2014; A. Vélez y C. Bastidas, comunicacion personal,13 de
julio de 2014; J. Gémez, comunicacién personal, 15 de julio de 2014; C. Oquendo, comunicacién
personal, 15 de julio de 2014).

La funcién de movilidad propia de las Autopistas es reconocida como un aporte al desarrollo del
municipio (I. Pulgarin, comunicacién personal, 14 de julio de 2014) y de las subregiones Nordeste
y Magdalena Medio (J. Gémez, comunicacién personal, 15 de julio de 2014), aun cuando la previa
existencia de otras vias estructurantes (Troncal del Nordeste y la via Medellin-Puerto Berrio)
permiten prever una incidencia moderada de las nuevas vias en términos de sus funciones de
estructuracion del territorio, de conectividad y de movilidad. No obstante, se espera que en especial
la marginada subregién Nordeste reciba grandes beneficios de las Autopistas, de acuerdo a uno de

los lideres locales:

el Nordeste fue como el patio trasero de Antioquia y hay una pobreza impresionante y muchas cosas
por hacer, pienso que ahi hay una deuda por pagar, yo siempre he dicho que hay una deuda por pagar
en el Nordeste y la autopista le va a dar un cambio total, va a dar unas oportunidades muy grandes
de cambiar la imagen de violencia que hubo en todos estos anos y seguramente las economias van a

mejorar las condiciones de la gente. (R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio de 2014).

Por otro lado, teniendo en cuenta las capacidades instaladas en el municipio, se espera que la
Cooperativa Ledn XIII pueda prestar servicios financieros a la empresa y a los trabajadores, aunque
se reconoce la situacion privilegiada de los grandes bancos en su relacién con las grandes empresas:
“que nos tengan en cuenta como para nosotros poderles prestar servicios financieros porque de pronto
limitan mucho a las cooperativas, solamente es como los bancos y no mas, la parte de las cooperativas no
las tienen como muy en cuenta para manejar dineros, actividades financieras.” (1. Pulgarin,

comunicacién personal, 14 de julio de 2014).

Si bien parece primar esta visién optimista sobre construccion e implementacion de las Autopistas
para la Prosperidad, los entrevistados identificaron también otros aspectos negativos relacionados
con el proyectado espacio concebido, el cual es confrontado por medio de las expectativas en tanto
manifestaciones del espacio vivido, que existe como posibilidad, como representacion del futuro y
como lectura del sistema de relaciones que configuran el espacio local frente a la inminencia de las

Autopistas.

Ante estas obras de infraestructura, se destaca que algunos de los entrevistados reconocen que ni el
Estado local ni la poblacién estin preparados, ni se estin preparando, para la llegada de las
Autopistas (A. Vélez y C. Bastidas, comunicacién personal, 13 de julio de 2014; J. Castafio,
comunicacién personal, 14 de julio de 2014; R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio de 2014).
Si bien la “preparacion” resulta dificil de llevar a la practica, sobre todo en lo que corresponde a la
poblacién, la mencionada falta de articulacién con el Plan de Desarrollo y con el Esquema de

Ordenamiento Territorial significan una muestra de subordinacién territorial y una débil
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conciencia de las oportunidades y las amenazas que ofrecen las Autopistas para la Prosperidad: “Yo
veo que no hay una preparacion clara, no sé ha direccionado las organizaciones hacia ese nuevo reto,
algunos hemos pensado en la posibilidad de utilizar esta coyuntura para crecer pero dentro de las
politicas del concejo municipal por ejemplo o de la administracion municipal no veo como unos

lineamientos claros hacia all4.” (J. Castano, comunicacién personal, 14 de julio de 2014).

La mejor conectividad que ofreceran las Autopistas en su conexién con Medellin, y la llegada de
personas extranas durante la fase de construccidn, se perfilan como factores que pueden alterar la
tranquilidad del pueblo y afectar su seguridad, lo cual se constituye en una de las lecturas del futuro
mds recurrentes entre los entrevistados. Esta preocupacion se relaciona con la presencia actual de
personas llevadas a Maceo desde la sabana de Cérdoba y Sucre para trabajar en fincas y con la
atraccion que ejerce el proyecto de Cémex (A. Vélez, comunicacién personal, 13 de julio de 2014),
situaciones que han generado en Maceo una tensién entre la vida tradicional y sosegada de un
pequeiio poblado y las calles que ahora rebosan de motocicletas, automéviles y forasteros que se

notan en la congestion de la calle principal de la localidad.

La congestion del eje de movilidad urbano del municipio, constituido por la calle principal que
cruza a su vez la plaza principal, se proyecta como una problemadtica socioespacial que se acentuard
con la construccion de las autopistas:

Maceo tiene un problema de espacio publico grandisimo; [...] Maceo necesita urgentemente otra
viaalternativa de saliday de entrada, usted no se imaginalo que es Maceo un domingo, carros, motos,
motocarros, campesinos, mulas, caballos, de todo, que problema para caminar; Yo soy uno, que los
domingos para subir aqui, no vengo en el vehiculo mio, no lo subo, yo lo dejo por alld, me vengo en
una moto o me vengo a pie, porque es un problema eso y Maceo no tiene como otra via de extension
para decir, vamos a construir o vamos a hacer mds, otra via o al menos una variante que tenga para

salir o entrar carros. Porque mire, es una sola calle. (J. Gémez, comunicacién personal, 15 de julio

de 2014).

Esta carencia de espacio publico se ve reflejada en datos de la Secretaria de Planeacién municipal,
segun los cuales Maceo cuenta con un indice de 0,46 metros cuadrados de espacio publico por
habitante en la zona urbana, lo cual muestra un déficit dificil de revertir relacionado con la
topografia abrupta que resta espacio a cualquier iniciativa de construccién publica o privada.

Por otra parte, y en relacién con la experiencia sobre la espacialidad lineal de la via Medellin-Puerto
Berrio, se espera un aumento en la accidentalidad debido a la imprudencia de los usuarios que
abusan de las vias rdpidas (R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio de 2014). Esta relacién
entre implementacion de via rdpidas y accidentalidad se registré también en los casos Troncal del
Nordeste y via Medellin-San José de la Montafia-San Andrés de Cuerquia-Ituango, lo cual se perfila
como un problema de salud publica que debe recibir atencién del Estado de acuerdo con la actual

politica de mejoramiento de vias.
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De esta manera, una perspectiva critica hace aflorar en las entrevistas la asociacién entre la mayor
circulacién de dinero producto de la bonanza de corto plazo generada por Cémex, la cual que
anticiparia los efectos de las Autopistas, y los problemas sociales que afectan sobre todo a los jévenes,
como consumo de alcohol, prostitucién y consumo de sustancias psicoactivas (J. Gonzélez y M.
Gonzélez, comunicacion personal, 13 de julio de 2014; J. Castafio, comunicacion personal, 14 de
julio de 2014; A. Garcfa, comunicacién personal, 15 de julio de 2014). La mayor circulacién de
dinero ha causado ya transformaciones socioespaciales en el municipio, alterando los ritmos del
consumo de alcohol y del tiempo festivo mas all4 de los tipicos fines de semana y ampliando la “zona
rosa” (J. Castafio, comunicacién personal, 14 de julio de 2014), espacio tipico para aprovechar el
tiempo libre en un municipio que brinda muy pocas alternativas para el ocio. Se asocia entonces a

los proyectos de infraestructura con una intensificacién de las problematicas sociales:

Maceo se va a volver mas cosmopolita, que es un municipio de los poquitos municipios donde se
puede dejar todavia las puertas abiertas entonces va a empezar la inseguridad, la prostitucion, las
drogas, las heladerias, a proliferar las cantinas, y va a cambiar esa fisonomia de pueblo autéctono
Antioqueno a pasar a ser un pueblo ya de la zona oriental de Antioquia que como Santa fe de
Antioquia y esos pueblos que ya manejan es otro tipo de razén de ser. (J. Castafio, comunicacién
personal, 14 de julio de 2014).

Otra de las implicaciones imaginadas por los pobladores tiene que ver con la posibilidad de que la
mejora que significa la existencia de una nueva via genere procesos de concentracién de la tierra
alrededor de la infraestructura (A. Vélez y C. Bastidas, comunicacién personal, 13 de julio de 2014;
J. Castafio, comunicacién personal, 14 de julio de 2014). Esta idea estarfa fundada en el hecho de
que quienes posecen mayores recursos econdmicos buscaran posicionarse espacialmente para

aprovechar las ventajas que ofrecen las autopistas.

Por otra parte, ademds de las implicaciones sociales mencionadas, algunos de los entrevistados
reconocieron que las Autopistas generaran también afectaciones ambientales como desecacién de
los cuerpos de agua, erosion, deforestacion, emision de gases, contaminacion auditiva y afectacion a
la fauna silvestre (J. Espinosa, comunicacién personal, 13 de julio de 2014; A. Vélez y C. Bastidas,
comunicacién personal, 13 de julio de 2014; J. Gonzalez y M. Gonzailez, comunicacién personal,

13 de julio de 2014; R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio de 2014):

la afectacién en las especies va a ser tremenda, todos los dias se encuentran, los tamanduas, las
chuchas, zarigiieyas, encuentran zorritos, gatos de monte o los mismos perros, armadillos, es muy
raro que uno no encuentre, por ahi, algo en la carretera y esta carretera va a tener especificaciones,
para una via mucho mds rdpida, entonces en ese sentido va haber riesgo, entonces si hablamos solo
en el tema ambiental, es muy alto, es muy alto. (R. Lépez, comunicacién personal, 14 de julio de
2014).

No obstante, como se sefalé anteriormente, existe también la percepcién de que la concesionaria
implementaré las acciones correspondientes para la mitigacion de las implicaciones negativas sobre

el medio ambiente.
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La inminente construccién de la via Rio Magdalena 2 genera discursos que reproducen una idea de
progreso enraizada en la sociedad, de acuerdo a la cual las afectaciones negativas ambientales y
sociales deben ser toleradas en funcién de los intereses superiores de la nacién (J. Castado,
comunicacién personal, 14 de julio de 2014; A. Garcia, comunicacion personal, 15 de julio de 2014;
A. Oquendo, comunicacién personal, 15 de julio de 2014):

Primero que todo, que los trazados de la via sigan por acd por el municipio, para nosotros es muy
importante tener la via. Estos municipios que necesitan progreso, el progreso que trae una via de
esas. Que trae consecuencias también, problemas sociales, toda esa carreta, pero pues también se
buscaran soluciones a esos problemas. Pero primero que todo que la via pase por nuestro Municipio.

(J. Gonzélez, comunicacién personal, 13 de julio de 2014).

Mientras tanto, la demanda de informacién oportuna y realista sobre las implicaciones de los
proyectos viales se constituye en la principal exigencia de los actores sociales, para poder

dimensionar los efectos locales de estas obras:

Lo primero que yo le dirfa al sefior gobernador o a la gente que le corresponde este tema, hay que ser
muy claros con las comunidades, a veces hay cosas que quedan unos vacios tan grandes que la gente
ni sabe realmente a qué tiene derecho, sino estamos entregando esto con este proyecto social y todas
esas cosas pero a veces no somos muy claros en decir hasta dénde va la responsabilidad, la
competencia o realmente hasta donde llega la compensacién digimoslo asi por una via de estas pasar

por nuestro municipio. (A. Oquendo, comunicacién personal, 15 de julio de 2014).

Para terminar con el caso de Maceo, si bien se espera una gran incidencia de las autopistas sobre la
cabecera municipal, los corregimientos de La Floresta y Puerto Nus merecen una mirada especial,
debido a su relacidn socioespacial historica y actual con la via Medellin-Puerto Berrio, que implicard

una afectacion espacial directa sobre sus centros poblados y sus actividades econdmicas.

La Floresta y Puerto Nus: un futuro incierto

En primer lugar, con respecto al corregimiento de La Floresta, de acuerdo a los relatos de los y las
habitantes del lugar, para 1983 la via estaba poblada de huecos y se parecia mas a un camino de
herradura (O. Alvarez, comunicacién personal, 16 de julio de 2014). La Floresta se configurd
entonces aprovechando la via como eje articulador, como paso obligado y de descanso de las

diferentes rutas que usaban la via como camino de herradura: “Los arrieros con sus cargas, los
campesinos con sus cargas, el que entraba y que salia y todo eso hacia Virginia o hacia Maceo, hacia

Caracoli el que tuviera que ir a Caracoli.” (J. Aguirre, comunicacién personal, 16 de julio de 2014).

Habitantes de muchos afos tratan de reconstruir el proceso de poblamiento alrededor de la
carretera, de los trapiches paneleros y del cultivo de cafa, al tiempo que dejan ver de manera
espontanea un sentido de pertenencia que expresa un sentido de lugar, el cual, como capital social,

quizés se ponga en juego con la intervencién espacial de las Autopistas:
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Esto eran unas fincas y la gente se fueron cogiendo los solares y los terrenos y se fueron ubicando y
hoy en dia es un corregimiento que tiene mucha vida pues yo creo que es el mejor corregimiento del
municipio de Maceo. [...] Si, esto era una finca de cafa que hacian aqui y ese sefior como que fue
regalando ese terreno y la gente se fue ubicando y ahi estd el caserfo. (F. Ramos, comunicacién
personal, 16 de julio de 2014).

Ese sentido de lugar se percibe en otros comentarios que resaltan el “progreso” del corregimiento,

en término de acceso a servicios e infraestructura basica:

oaanae - |
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llustracion 14. Corregimiento La Floresta del municipio de Maceo. Servicios de Carretera. Fuente: la investigacion.

ya nos dieron parroquia, el cura pérroco, ya parroquia, ya no es solo una capilla, aqui se hacen todas
las diligencias de un bautizo, de un velorio, de todas esas cosas, entonces tenemos muchas cosas a
favor y yo veo pues que vamos lentamente en progreso. [...] ya tenemos un corregimiento, como
saber que ya tenemos muchas cosas a favor como una bomba de gasolina, un beneficio para una
comunidad, como tener un colegio de 600 y pico alumnos que eso no lo tiene toda vereda. (J.

Aguirre, comunicacion personal, 16 de julio de 2014).

La via actual representa tanto un espacio de bienestar como un espacio de riesgo, siendo un espacio
peligroso de alta accidentalidad, en el cual los jévenes motociclistas imprudentes son las victimas
mds recurrentes, aunque mujeres y nifios también han mostrado la vulnerabilidad de vivir al lado de

una via con alto trafico vehicular:
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En toda clase de casos ha habido accidentes, por decir atravesando la via por descuido, porque una
mamé con una nifia pasando la via como que no miré bien la distancia que habia entre ella y el
vehiculo, entonces pasé el vehiculo y se le arrebaté la nifa, una nina que estudiaba aqui. Bueno, otra
sefora que también fue muerta en un accidente, venia por el lado de ella y como que el sefior venia
dormido o se le fueron los frenos y la arrolld y ya los otros accidentes han sido mds bien imprudencia
de la misma comunidad porque no respetan que la velocidad [...]. (O. Alvarez, comunicacién
personal, 16 de julio de 2014).

Con este ambiente entre los problemas y el florecimiento social, las Autopistas generan una gran
incertidumbre sobre el futuro del lugar, donde hoteles, estacién de servicio, restaurantes y pequefios
negocios podrian quedarian al margen de la promesa de desarrollo de los megaproyectos de

infraestructura vial:

Pues las expectativas son muchas, no digamos que a nosotros no nos gusta el progreso, pero yo sé
que nosotros nos vamos a ver afectados porque los carros no van a ser lo mismo, ya van a mermar, ya
no van a entrar, como salfan de Puerto Berrio ya llegaban aqui con sed o hambre y entraban a comer,
ya no, un carro pasa derecho y en 2 horas estard en Medellin o 3 horas. (F. Ramos, comunicacién
personal, 16 de julio de 2014).

En segundo lugar, el panorama en el corregimiento Puerto Nus es muy similar. Se trata de un sitio
que consta de dos zonas: una aledafia a la carretera, de manera que interactia econdmicamente con
la via Medellin-Puerto Berrio, y en la cual se ubican los estaderos, la estacion de servicio y servicios
hoteleros y mecénicos; y otra conformada por las viviendas y los negocios que corresponden a las

dindmicas internas del poblado.

Puerto Nus nacié con su “siamés”, el corregimiento de San José del Nus del municipio de San
Roque, unidos a través de un antiguo puente sobre el rio, configurado espacial y e histéricamente
alrededor de la actividad de la estacién del Ferrocarril de Antioquia, en una época en la cual “e/
ferrocarril era todo aqui” (J. Gonzélez, comunicacién personal, 16 de julio de 2014). Se trataba
ademds de un lugar de conexién entre la estacion del tren y la cabecera municipal de Maceo, con la
cual se comunicaba por una carretera que existio antes de la via a Puerto Berrio, en una época de
floreciente economia agropecuaria en la cuenca del Nus (café, cacao, ganaderia) de la que hoy sélo
queda el sector ganadero, en un espacio que se configuré histéricamente, en proceso de

modernizacion espacial, a través de la apertura de las vias de comunicacion:

La carretera que yo conoci fue la carretera para Maceo que era nueva, no habia para Puerto Berrio,
la de Puerto Berrio tendrd 35 o mas afitos, lo mismo la de Caracoli tampoco existia, eran potreros
por all4; entonces hicieron la carretera para Caracoli, mds antes de eso hicieron la de Cristales y ya
después las otras pavimentadas y no me acuerdo cuando tiene el pavimento pero si tiene por ahi 18

afios. (L. Ferndndez, comunicacién personal, 16 de julio de 2014).

La importancia de las vias en la configuracién del espacio se refleja en los comentarios de los
primeros pobladores, quienes asumen los eventos relacionados con las vias como hitos histéricos en

la configuracién del espacio local:
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Yo vine précticamente, yo me he criado por acd, yo vine de 12 anos alli al Diluvio, bajaba en
ferrocarril, y ahi después hicieron la carretera de Soffa a acé, la empataron porque de aqui era de aqui
a Maceo, de aqui estaba hecha de aqui a Maceo. [...] yo conoci el primer carro que entré a Maceo:
“El inocente”, una “jaula” roja, un Ford 54. (L. Cérdoba, comunicacién personal, 16 de julio de
2014).

Sobre la situacion actual y su relacion con las Autopistas para la Prosperidad, se tiene la expectativa
de la posible construccién de un tinel que cruce el Alto de Dolores (accidente geogréfico que hace
parte del lugar) y que implicarfa el trazado de una nueva via que excluiria a Puerto Nus, con lo cual
se afectarfa la economia local, a tal punto de que: “dicen que antes va a quedar muerto el
corvegimiento. [...] Porque va a pasar mds retirada la autopista.” (J. Gonzélez, comunicacién

personal, 16 de julio de 2014).

llustracion 15. Corregimiento Puerto Nus, municipio de Maceo. Servicios de carretera. Fuente: la investigacion.

De esta manera, la incertidumbre, como forma de expectativa que restringe la toma de decisiones,
es la situacién comun tanto para los habitantes de Puerto Nus como paralos de La Floresta, poblado
con el cual también se comparte la visién trégica de la via como espacio de riesgo, ya no para los
habitantes del lugar, sino para los usuarios de la via, en tanto el Alto de Dolores se constituye en un
trayecto de altisima accidentalidad, de manera que en ese aspecto un nuevo disefio de la via

mejoraria la situacién de riesgo: “En 24 horas 3 camiones, 2 mulas y 1 camion en un solo punto, alld
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en esa vuelta 1 hoyy otro el dia pasado de gas, y asi por el estilo y yo creo que ya van mds de 150 accidentes
en esa loma lo que hace que pavimentaron alld; principalmente alld en aquella curva de alld de donde
los Cordobas que queds el desnivel como al lado contrario.” (J. Gonzalez, comunicacién personal, 16
de julio de 2014). Por ello, hay quien asimila de manera positiva un nuevo trazado de la via, a pesar
de subsistir del transito de vehiculos como mecdnico y de ser afectado directamente con un eventual
nuevo trazado: “/a carretera debe de ser desviada, no sé por donde pero debe ser desviada para evitar ese
matadero abi de tanta gente. [...] Mas rdpido pero ya no habria accidentes, eso es un mejoramiento muy

bueno, ese tinel es indispensable pues.” (L. Cérdoba, comunicacién personal, 16 de julio de 2014).

Las expectativas expresadas por los actores sociales conforman cierto tipo de espacio vivido, en la
medida en que constituyen una expresion de la forma como las personas se relacionan con el espacio
proyectado al futuro, un espacio de esperanza que admite a través de la imaginacién el
reconocimiento de las implicaciones positivas y el cuestionamiento al espacio concebido
confrontado por la identificacion de posibles implicaciones negativas. Un espacio imaginado que
actualiza el espacio percibido, planteando alternativas frente al espacio concebido por un Estado
que subordina lo local y que genera exclusién, obviando las implicaciones locales asumidas como
externalidades. Pero se trata también de una expectativa producida desde la incertidumbre, que no
permite gestionar el espacio y planear el futuro para enfrentar los cambios que genera una gran

intervencion del espacio.

3.3. El caso del municipio de Aguachica (Cesar). Experiencia de produccién del
espacio local alrededor de la construccién de un megaproyecto de
infraestructura en transporte

De forma similar al modelo implementado con el municipio de Maceo, se busca mostrar, en primer
lugar un panorama sobre la configuracién territorial del municipio de Aguachica en términos
socioespaciales, de manera que tal descripcién ofrezca una narrativa del espacio concebido,
entendido como el espacio de la vida cotidiana, espacio de habitantes y usuarios producido

histéricamente a partir de la accién de diversos actores a diferentes escalas.

A partir de esta informacion bésica que permite situar el conocimiento sobre el contexto local, se
invitard al lector a explorar la categoria de espacio-tiempo de coyuntura, produccién espacial que
corresponde a ciertas relaciones socioespaciales generadas alrededor de la etapa de construccién de
los megaproyectos de infraestructura. Asi mismo, se mostrarin las respuestas sociales que
constituyen una forma de territorialidad que vindica la ciudadania como forma de enfrentar el
espacio concebido mediante el espacio vivido, que trasciende la imaginacién para generar
propuestas y acciones en defensa del territorio local producido al tiempo por actores de la escala
global, la escala del Estado-nacional y la concesionaria como actor multilocal que representa al
tiempo lo global como actor internacional, lo Nacional como delegada y empoderada por el Estado,
y lo local como actor que interviene el espacio fisico y la vida social en el 4mbito de las localidades.

100



Se mostrard entonces como las relaciones de poder se presentan en el espacio en forma de
territorialidades desplegadas por multiples actores, como el gobierno y el Estado municipal, el

gobierno y el Estado nacional, la empresa concesionaria, la poblacién y los intereses internacionales.

3.3.1. Aguachica: configuracién territorial y relaciones socioespaciales

El poblamiento de la zona donde se ubica actualmente el municipio de Aguachica se remonta a la
época precolombina, aunque precisar las caracteristicas socioculturales de las poblaciones indigenas
se hace dificil debido a procesos de intensa guaqueria. No obstante, se han hallado restos de cultura
material arqueoldgica, o en otro sentido, de piezas que hacen parte del patrimonio arqueoldgico
colombiano (de acuerdo a la Ley Nacional 397 1997 ~Ley General de Cultura- y a su modificacién
mediante la Ley 1185 de 2008).

Asumiendo al rio Magdalena como ruta del poblamiento de América del Sur, la ocupacién mis
temprana por parte de grupos de cazadores-recolectores y pescadores dataria de mas de 10.000 afios.
Mis tarde, sociedades sedentarias ocuparian la zona de acuerdo a las descripciones de evidencia
ceramicas provenientes de la regién por parte de Gregorio Hernandez de Alba y Gerardo Reichel-
Dolmatoff (1997), las cuales permitieron inferir relaciones culturales con el Magdalena Medio
Santandereano (Alcaldia Municipal de Aguachica, 2001). Y en relacién a las sociedades indigenas
que habitaron el territorio al momento de la llegada de los espanoles, se conocen referencias sobre
la presencia de indigenas identificados como Carates, Buromas, Oromotos, Burgamas y Bobalies en
lazona de cordillera, diferenciados de quienes habitaban entre los valles de los rios Lebrijay Simana,
tributarios del Magdalena, ¢ identificados como Buturamas (nombre que ha perdurado en la
tradicion cultural de Aguachica, y que sirve como topénimo para designar una importante corriente
de agua que surte el servicio de acueducto a la cabecera), Chingalés y Chimilas mas hacia el Norte.
Se tratarfa de sociedades caracterizadas por la vida en aldeas que combinaban las actividades
agricolas con la pesca como recurso propio de la zona (Reichel-Dolmatoff, 1997, en Alcaldia
Municipal de Aguachica, 2001). Al respecto, se cuenta con otra version que asigna nombres muy

diferentes a los antiguos pobladores de la zona que ocupa actualmente el municipio de Aguachica:

A lallegada de los espanoles, la regién estaba habitada por grupos indigenas de origen Tunebo. Se
supo tal origen por la existencia actual de nombre geograficos con raices que se dicen tunebas:
Broteré, Teorama, Tisquirama, Torcoroma, Buturama, Hacaritama, Estoraque, etc. Tales grupos
humanos residieron no solo en la cordillera oriental sino también en valle plano del rio Magdalena.
En la zona de Aguachica, fueron habitadas especialmente las terrazas altas o sabanas, puesto que en
ellas se encuentra el mayor niimero de cementerios indigenas. Es casi seguro que en las sabanas
cualquier colina que ofrezca un amontonamiento artificial de piedras medianas constituye un

cementerio antiguo. (Departamento del Cesar, 1992: 25)

Asi como el proceso de extincién y el mestizaje de la poblacién indigena con los espafioles es
incierto, lo es asi mismo el origen de la poblacién. No obstante, se considera que con la hacienda de

Casimiro Ramos de Barahoja hacia 1722 se constituye el caricter de lugar como nodo de
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articulacion en la ruta comercial entre el puerto de Gamarra sobre el rio Magdalena y la zona de la
que mis tarde se conoceria como la provincia de Ocana, situacién que ha definido el papel regional
de Aguachica alo largo de su historia. La fundacién del lugar se remontaria al 16 de agosto de 1748,
cuando L4zaro Rivera declaré fundada la poblacién de San Roque de Aguachica (Departamento del
Cesar, 1992). Desde entonces, se debid esperar hasta principios del Siglo XX para que el caserio
obtuviera la condicién de municipio, de acuerdo ala ordenanza nimero 40 de 1914 (Municipio de
Aguchica, 2012). El nombre de Aguachica estarfa relacionado, de acuerdo a la tradicién oral, con la
presencia en el lugar de “aguas chicas”, abrevadero y lugar de descanso diferente a las “aguas grandes”
representadas por el Rio Magdalena (D. Claro, comunicacién personal, 26 de agosto de 2014). Otra
version similar alude también a una relacién geogréfica con el rio Magdalena, en el contexto de la
instalacién de haciendas en la zona: “Don Antonio Garcia de Bonilla, al adquirir sus haciendas hizo
referencia a la cercania del rio Magdalena. A estas las llamd haciendas de agua grande y las que
quedaban lejanas al vio y cerca de las quebradas las llamé “DE AGUA CHICA”. Por Tal motivo su
nombre fue VILLA DE SAN ROQUE y para completarla y ubicarla se le agregé “DE AGUA

CHICA.”” (Departamento del Cesar: 1992: 20).

En todo caso, se sabe que el sitio de Aguachica conservaba un cardcter marginal como poblacién a
principios del siglo XIX, de acuerdo a la conocida referencia del general Daniel Florencio O’leary,
quien como parte del ejército bolivariano anotaria en sus memorias: “Pasé por la miserable aldea de
Aguachica” (Departamento del Cesar: 1992: 20), situacién que se conservaria hasta las primeras

migraciones de mediados del siglo XIX.

Desde la segunda mitad del Siglo XIX, Aguachica se constituyd como receptor de poblacién. En
primera instancia, hacia 1850 ocurrirfa una migracién asociada al cultivo del café en el Estado
Soberano de Santander. Posteriormente, durante los afios 20, se registrarfa una nueva migracién
impulsada por la actividad petrolera, y a partir de los anos 50 la construccién de dos infraestructuras
de transporte, la Troncal de Oriente (actual via que precede y es complementada con la Ruta del
Sol) y el ferrocarril del valle del rio Magdalena® permitirfan la interconexién con el interior del pais
y con la costa atldntica, estimulando la migracién de santandereanos, caldenses, antioquefios,
boyacenses y sobre todo tolimenses, quienes fomentarfan la actividad agricola con cultivos de
algoddn, sorgo, arroz y ajonjoli, configurando asi espacialidades rurales y urbanas con el surgimiento
de nuevos barrios como el Marfa Eugenia y el Unién (Alcaldia Municipal de Aguachica, 2001).

La Troncal del Oriente, via que conecta al centro del pais con la costa atldntica siguiendo la ruta del
Rio Magdalena, es complementada hoy por la Ruta del Sol, convirtiéndola segunda calzada.

Después de mediados del siglo XX, esta via estimularia los procesos de migracién desde otros lugares

4 Aclarando que el Ferrocarril del valle del rio Magdalena tuvo multiples tropiezos para su construccion e
implementacion, merece especial mencion el cable aéreo Gamarra-Ocafia como infraestructura de transporte
que articuld los territorios y dinamizé la economia hasta 1945 (R. Paez, comunicacidn personal, 28 de agosto
de 2014).
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del pais hacia Aguachica: “En 1953 se iniciaron los trazados de la carretera troncal Oriental en el

tramo Bucaramanga-Aguachica. La obra negra de construccion de finalizd hacia 1955 y el trdnsito de

vebiculos pudo iniciarse en 1956 [...]” (Departamento del Cesar, 1992: 24).
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Hustracion 16. Ubicacidn del municipio de Aguachica. Fuente: Google Maps, abril de 20135.

Esta importante dindmica agricola de cultivos extensivos llegaria a su fin con la crisis del sector

agropecuario a finales de los 80 y con la politica de apertura econdémica de principios de los 90

(Municipio de Aguachica, 2012; D. Claro, comunicacién personal, 26 de agosto de 2014, entre

otros), lo cual enuncia la relacién entre la historia reciente del municipio con los actores locales del

nivel global, promotores de la ideologia neoliberal y con incidencia directa sobre la vida de las

localidades.

Actualmente, la economia de Aguachica se caracteriza por un resurgimiento temporal, truncado

por el cese de contratacién masiva por parte la concesionaria Ruta del Sol, pero impulsado por la

llegada de companias petroleras, mientras que las demas actividades econémicas no han cambiado

mucho en los tltimos anos, después del fin de la época dorada de la agricultura extensiva:

La economia municipal estd basada en actividades extractivas primarias de base agricola, ganaderay
minera; una industria incipiente y el sector comercial de servicios. La situacién econémica de
Aguachica estd determinada en gran parte por su condicién de centro subregional del sur del
departamento. Pero actualmente, a pesar del equipamiento bésico con que cuenta, la ciudad ha
quedado estancada en su proceso de desarrollo, fenémeno ocasionado sobre todo por el estado de
letargo generalizado de la economia nacional y regional en la ltima década. (Martinez, S. e Iguarén,
7., 2004: 80).

Aguachica ha sido escenario de conflictos armados y de una violencia vinculada, en principio, a los

citados eventos migratorios que significaron una lucha por la tierra entre colonos y hacendados, y

que a finales del siglo XX se vincularia con el control territorial, primero de grupos guerrilleros, y
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luego de grupos paramilitares, sobre una economia préspera y sobre el corredor histérico Gamarra-
Aguachica-Ocana, generando una serie de actos violentos como asesinatos, desplazamientos y
secuestros. De esta manera: “A mediados de los aros 90, la poblacion de Aguachica atravesaba una
profunda crisis politicay social, expresada en una completa falta de gobernabilidady un notable niimero
de asesinatos, que derivaron en hechos” como la convocatoria a una “Consulta Popular por la Paz” en
el afo de 1995 (Programa de Desarrollo y Paz del Magdalena Medio, 2005: 1), la cual, aunque no
alcanzo la participacion necesaria para legitimarla politicamente (lo que evidencia la dificultad de
cjercer la ciudadania en el marco de relaciones violentas), st marcarfa un hito local y nacional como

respuesta de la sociedad civil ante los actores de la violencia (Programa de Desarrollo y Paz del
Magdalena Medio, 2005; E. Alcina, comunicacion personal, 26 de agosto de 2014).

En términos fisicos, el municipio de Aguachica estd dividido “ex dos zonas geogrificas definidas como
son las veredas ubicadas en la Serrania de Perijd y sus estribaciones, llamada zona alta 'y la ubicada en
la zona del valle del Magdalena conformada por planicies aluviales y dreas de influencia de ciénagas”
(Municipio de Aguachica, 2012: 15). Con una extensién de 87.626,40 hectareas, es hoy en dia la
segunda ciudad del Cesar, a 301 kilémetros al sur de la capital Valledupar, distancia significativa
que disminuye la influencia de la capital en la zona, y que otorga a Aguachica el carcter de centro
regional de servicios, como los bancarios o los de salud que, por ejemplo, con el Hospital José¢ David
Padilla Villafafie cubren en atencidn de segundo (y en busca del tercer nivel) a 20 municipios de la
zona (E. Vega, comunicacion personal, 29 de agosto de 2014). Tal ubicacién estratégica estd dada
por la posicién limitrofe de Aguachica entre regiones y departamentos: “Limita al Norte con los
municipios de La Gloria (Cesar) y El Carmen (Norte de Santander), por el Este con el municipio de
Rio de Oro (Cesar), por el Sur con San Martin (Cesar) y Puerto Wilches (Santander), por el Oeste con
el municipio de Gamarra (Cesar) y Morales (Bolfvar).” (Municipio de Aguachica, 2012: 6).

A demais de estas relaciones de proximidad, Aguachica ejerce una influencia que se extiende sobre
multiples localidades, en razén a su situacién como punto de convergencia para relaciones
comerciales de mercado y abastecimiento agricola, y como referente nodal en términos de
transporte fluvial y terrestre, e incluso, como parte del area de influencia fronteriza con Venezuela.

De esta manera:

Ademis de ser punto principal de trdnsito de productos, hacia y desde la mayoria de localidades
riberefias del rio Magdalena [...] Los municipios sobre los que ¢jerce influencia son: el Carmen,
Guamalito y Ocana en Norte de Santander; El Playén, Rionegro y Bucaramanga en Santander;
Morales, Rio Viejo, Simiti y Santa Rosa de Bolivar; Gamarra, San Martin, San Alberto, Rio de Oro,
Gonzdlez, La Gloria, Pelaya, Pailitas, Curumani y Tamalameque en el sur de Cesar. (Alcaldia
Municipal de Aguachica, 2001: 8).

De entre este sistema de relaciones socioespaciales, se destaca la relaciéon funcional entre los

municipios del Sur-Sur de Bolivar (Morales, Rio Viejo, Simiti y Santa Rosa del Sur), Gamarra como
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puerto de enlace, y Aguachica como centro de servicios para esta zona que se destaca por su cardcter

periférico en el contexto del departamento de Bolivar, por su produccién aurifera y cocalera que

alimenta a los actores del conflicto y por un agudo conflicto armado en medio de iniciativas

territoriales como la zona de reserva campesina de Morales y Arenal, todo lo cual ejerce una

influencia directa sobre la vida socioeconémica de este municipio.

Fecha Censo Cabecera Resto Total

Mayo 6 de 1951 2384 8522 10506
Julio 15 de 1964 8556 19258 27814
Octubre 24 de 1973 19654 6063 25717
Octubre 15 de 1985 39100 15567 54667
Octubre 15 de 1993 50001 14146 64147
Junio 30 de 2005 Conciliada 67.936 12.853 80.789

Tabla 4. Dindmica poblacional del municipio de Agnachica de acuerdo a los 6 tiltimos censos. Fuente: DANE, elaboracién propia.

Comparativo poblacion rural y urbana del
municipio de Aguachica de acuerdo a los
ultimos 6 censos
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Grdfico 2. Comparativo poblacion rural y urbana, municipio de Aguachica, de acuerdo a los ultimos 6
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Por otra parte, las dindmicas demograficas de Aguachica muestran, de acuerdo al grafico 2 y a su

tabla anexa, un vertiginoso crecimiento de la poblacién urbana en las tltimas décadas, mientras la

poblacién rural tiende a disminuir de acuerdo a los tltimos registros. Se observa también c6mo para
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los anos de 1951 y 1964 la poblacién rural superaba con mucho a la urbana, situacién que cambia
en 1973, es decir, en menos de 10 afos, cuando la proporcidn se invirtid en un proceso de constante
urbanizacién relacionado, seguramente, con los procesos de migracién comentados anteriormente.
A demis, este fendmeno de urbanizacién acelerada en los tltimos anos se explica también por las
dindmicas de la violencia que generaron desplazamiento forzado, del cual Aguachica participé sobre
todo como atractor, condicién atn conserva el municipio, segtin lo manifestado por la Secretaria de
Gobierno del municipio (X. Larotta, comunicacién personal, 25 de agosto de 2014), ya no tanto
por el desplazamiento forzado, sino por las dindmicas demogréficas actuales, generando nuevas
espacialidades como barrios sin la debida dotacién de servicios publicos: “La situacion de violencia
en la region ha incidido de manera sustancial, manifestandose no solo en el incremento poblacional del
municipio, en cerca de 12 000 personas entre los azios 1995 — 2001 (8,7%), sino que el drea urbana ha
presenciado el surgimiento de nuevos asentamientos humanos” (Alcaldia Municipal de Aguachica
(dimension social), 2001: 3). Este cardcter de pueblo de migrantes podria estar relacionado con el
poco civismo y sentido de pertenencia que manifiestan los habitantes del lugar (J. Rodriguez,

comunicacién personal, 28 de agosto de 2014; A. Nasser, comunicacién personal, 29 de agosto de
2014).

La violencia armada en Aguachica se ha caracterizado tanto por el control territorial como por su
incidencia sobre la politicay la participacién ciudadana, de manera que “La participacion en politica
0 en conformacion de grupos politicos distintos de los partidos tradicionales ha sido blanco de las acciones
violentas y una de las causas mds frecuentes de desplazamiento en la region. Hay grupos politicos que
son acusados de estar integrados o auxiliados por la guerrilla y por tal razén han sido “exterminados™
(Alcaldia Municipal de Aguachica, 2001: 12). Es este sentido, se identifica una relacién entre
violencia y configuracién territorial, de manera que Aguachica esta conformado por “74 barrios, 8
Corregimientos y 64 Veredas, muchas de ellas abandonadas por el desplazamiento forzado
principalmente en la parte alta, las cuales hoy presentan un paulatino retorno de sus pobladores.”
(Municipio de Aguachica, 2012). De entre sus corregimiento, se destacan para esta investigacion
los de La Campana, Norean, Juncal y Morrison por su articulacién histdrica con la Troncal de
Oriente, via intervenida por las obras de la Ruta del Sol 2. La zona rural de Aguachica enfrenta
actualmente problemdticas como la ganaderizacién, la deforestacion, la desaparicién de la pesca
artesanal, la presencia de cultivos ilicitos, la valorizacién del suelo bajo la influencia de la Ruta del
Soly la adquisicion de tierras por parte de actores ilegales (Alcaldia Municipal de Aguachica, 2001;
Municipio de Aguachica, 2012). De las anteriores, quizds el mayor problema sea el proceso de

“ganaderizacién”, sobre lo cual se lee en el Plan de Desarrollo de Aguachica:

A pesar del potencial agricola que presenta el municipio la realidad del uso del suelo en los altimos
afios, se ha concentrado en el avance de la frontera ganadera o el proceso llamado “Ganaderizacién”,
especialmente por la crisis agricola de los cultivos comerciales que ha permitido que la extension
ganadera ocupe terrenos aptos para la agricultura; por la valorizacién de las tierras productos de la

construccién de la ruta del sol; por el aumento de las inversiones en tierras por parte de grupos al
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margen de la ley y por las restricciones propias del uso por la calidad de los suelos. De esta forma la
ganaderizacién ha generado graves problemas sociales como son la poca demanda de empleo y la

subutilizacién de los factores productivos. (Municipio de Aguachica, 2012: 89)

Y sobre la relacién entre la vida urbanay el medio natural, un rasgo en el paisaje propio de Aguachica
lo constituye el “Bosque del Agiiil”, un relicto de bosque natural que protege algunas fuentes de agua
y que se constituye en una verdadera frontera urbana, en constante transformacion a suelo urbano,

y en un referente natural y cultural que distingue espacialmente al casco urbano de Aguachica:

Estd situado en la parte Norte de Aguachica junto a la quebrada denominada “Pital”, que
corresponde a la parte urbana de la poblacién y que estd escriturada desde 1924, cuando un gentil
llamado Francisco Vergara Barros entregd al padre Senén Mirabal los terrenos que correspondian a
la ciudad. En este entonces el caserio estaba penetrandose en el bosque pero la ciudadania entendié
el llamado que hicieron las autoridades para dejar libres sus tierras y convertirlo en sitio de descanso
y recreacion. En pasados afos, el senor Estanislao Rincén Cruz, uno de sus benefactores, hizo
reconocer la pureza de estas aguas que sirvieron para una fébrica de gaseosas y se acondicionaron
bafios y lavaderos publicos a donde concurria el pueblo continuamente. (Departamento del Cesar,

1992: 46).

Ellugar se ha convertido en un simbolo de lo colectivo como lavadero de ropas comunitario y como
sitio para la fiesta y el esparcimiento (sobre todo en la época de la piscina), y como lugar de
proteccion para la fauna local. De acuerdo la administracion actual en manos de la Empresa de
Servicios Publicos, el proceso de urbanizacién ha implicado que 5 barrios resten espacio al bosque
del Agiiil, el cual pasé de tener 280 hectdreas a 6 hectdreas en la actualidad (A. Manrique,
comunicacién personal, 29 de agosto de 2014). Esta relacién con el agua y con los ecosistemas
naturales es paradéjica, en tanto Aguachica sufre de un continuo racionamiento de agua que s6lo
llega por tuberias a las viviendas algunos dias al mes, y que obliga a implementar estrategias de
distribucién y almacenamiento que caracterizan ya a la economia de muchos municipios en la costa
atldntica, situacién preocupante por los procesos de deforestacion sobre la quebrada Buturama que
surte el acueducto y por la situacién de cambio climético que deja en situacién vulnerable a miles de

personas.

Continuando con temas culturales, el apelativo de “morrocoyeros” para los oriundos de Aguachica
habria estado involucrado con la rivalidad con los nativos de Gamarra, quienes los llamarfan asi
despectivamente (Departamento del Cesar, 1992). Sin embargo, con el tiempo este mote se ha
asumido como un rasgo de identidad, aun cuando actualmente algunos asocian la imagen del
morrocoy con una persona timida que “aguanta todo, esconde la cabeza y no escucha” (B. Gallardo,
comunicacién personal, 28 de agosto de 2014), de acuerdo a una, al parecer, posicién pasiva ante
los problemas econémicos y politicos del lugar que deberia cambiar para mejorar las condiciones de

vida de la poblacidn.
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llustracion 17. Bosque del Agiiil, lavadero comunitario, pulmon urbano del municipio, antiguo lugar para la fiesta y lugar
de proteccion para la fauna. Fuente: la investigacion.

Y sobre las identidades, la calidad de receptor (en términos de migracién) del municipio de
Aguachica, al parecer, ha afectado negativamente la posibilidad de producir sentido de pertenencia
y territorialidades positivas, es decir, que generan y consolidan relaciones socialmente pertinentes y
productivas para fortalecer los procesos locales de bienestar (o dado el caso, de “buen vivir”),
mediante la puesta en juego de las relaciones de poder sobre ¢l espacio, en términos de espacios

vividos, espacios de esperanza, habitat, etc.:

Socioculturalmente, Aguachica se constituye en un centro migratorio y de alta poblacién flotante,
que ha permitido el encuentro de diferentes manifestaciones culturales, afectando la posibilidad de
consolidar una identidad propia, debido a que la existencia de multiples colonias —producto de
migraciones masivas ocurridas en un momento en el cual atin no se habia consolidado unos valores
propios- afecta grandemente la posibilidad de establecer los lineamientos de una cultura local y mas
bien sefala una amalgama de factores multiples atin no consolidados. (Martinez, S. ¢ Iguardn, J.,
2004: 80).

No obstante, en la actualidad, la incidencia del proyecto vial Ruta del Sol 2 debe ser entendida

también en el contexto de lallegada en los Gltimos 3 afos de varias empresas petroleras a la localidad
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de Aguachica, como Canacol Energy, Ecopetrol y Hally Burton, generando expectativas de progreso

y a la vez tensiones socioespaciales propias de los proyectos extractivistas (A. Nasser, comunicacién

personal, 29 de agosto de 2014).

A partir de este panorama del espacio percibido en el municipio de Aguachica, entendido como
produccién histérica de diferentes actores a diferentes escalas que usan, transforman y asignan
significados al espacio local, se abordaran las relaciones socioespaciales alrededor del megaproyecto
de infraestructura vial Ruta del Sol 2, evidenciando sus efectos sobre la poblacién y sobre el
territorio como constitutivos de un espacio tiempo de coyuntura, analizado como caracteristica

propia de los grandes proyectos de intervencion espacial.

3.3.2. El espacio-tiempo de coyuntura: efectos y respuestas socioespaciales alrededor

de la construccidon de un megaproyecto de infraestructura. El caso de Aguachica

(Cesar)

El gobierno nacional ha implementado un discurso de crecimiento econdémico generado por el
conocimiento técnico cuantitativo de estadisticos y economistas, el cual promete una incidencia sin
precedentes de los proyectos de infraestructura vial sobre la economia nacional, mientras lo local se

beneficiard en términos de generacion de empleo y, como se ha visto, en términos de conectividad:

De acuerdo con la tltima actualizacién de los proyectos hecha por la ministra de Transporte, Natalia
Abello, en la construccién de todas las vias se van a generar mds de 180.000 empleos entre los 24
departamentos en los que se van a ejecutar las obras. Eso se traduciria en una reduccién en la tasa de

desempleo de 1% en el largo plazo.

El presidente de la ANI, Luis Fernando Andrade, también destacé que habrd un “efecto
multiplicador de 1,5% aproximadamente en el Producto Interno Bruto (PIB) durante los afos de
construcciéon” y un crecimiento potencial del PIB de 4,6% a 5,3% en el largo plazo.” (La Reptiblica,
17 de octubre de 2014).

Sin embargo, una gran intervencién del espacio y una gran alteracién en las dindmicas econémicas
locales y nacionales implican consecuencias positivas y negativas a escala local, aunque las tltimas
no hacen parte del discurso estatal, de manera que priman las relaciones “hacia afuera” sobre las
necesidades de desarrollo locales y regionales “desde adentro.” Este conjunto de relaciones
econdmicas y espaciales desiguales entre el Estado nacional, lo global y lo local, requiere de una
mirada sobre lo local que permita comprender cuales son los efectos y respuestas locales alrededor
de los megaproyectos de transporte, y en general de las grandes intervenciones sobre el espacio, ya
que conocemos, de la mano de otras experiencias, el poder de afectacién socioespacial directa e

indirecta de los grandes proyectos de infraestructura y de minerfa:

“Cuando una gran empresa se instala en una localidad, se modifican la ecuacién del empleo y la
estructura del consumo, incluyendo tanto los consumos mas productivos ligados al campo y a la

industria como el consumo consuntivo y los consumos inmateriales como la educacién, la culturay
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el esparcimiento; pero ademds se transforman la construccion y el uso de las infraestructuras, la
composicién del presupuesto y la estructura del gasto publico. Todo tiene que ser preparado para la

implantacién de la corporacién.” (M. Silveira, 2007: 22).

Con este precedente, se busca abordar las afectaciones socioespaciales a nivel local en términos de
espacio-tiempo de coyuntura, el cual (al igual que el de “territorio subordinado) es un concepto
heuristico e integrativo, implementado por medio del analisis de la informacién y la consiguiente
sintesis que evidencia el conjunto de relaciones socioespaciales entre el Estado central, la
concesionaria (actor multiescalar) y el 4mbito local (municipalidad y poblacién local), durante la

ctapa de construccién de las grandes infraestructuras.

Se entiende entonces por espacio-tiempo de coyuntura a la transformacién de las relaciones
econdmicas y socioespaciales que ocurren en el momento y en el 4drea de construccién e
implementacion inicial de los grandes proyectos de infraestructura, de manera que la poblacién se
ve enfrentada a procesos de afectacidn (costos y beneficios) y resiliencia. El espacio-tiempo de

coyuntura estarfa definido por las siguientes caracteristicas:

* Implica una transformacion fisica general del espacio que se acenttia proporcionalmente con
la cercania a las obras, en términos de paisaje, hébitat, ecosistema, territorio, recursos, usos del
suelo, etc.

* Implica una fuerte alteracion en el equilibrio relacional de los factores bidticos y abidticos,
generando una percepcién (objetivada) de crisis ambiental.

* Genera la produccién o expansion de espacialidades urbanas asociadas al aumento de la
circulacién de dinero, ala demanda de servicios de alojamiento y al tiempo festivo, como “zonas
rosa”, zonas de tolerancia e infraestructura residencial y hotelera.

* Esun evento de corto plazo (menor a 3 afios) en contraposicién al largo plazo que implica la
etapa de implementacién (puesta en funcionamiento) de las infraestructuras.

*  Estd asociado a la subordinacién territorial, de acuerdo a la cual, y segin la normatividad, el
Estado nacional tiene la potestad de definir la ubicacién de los grandes proyectos de
infraestructura sin tener en cuenta la participacion de los municipios ni las poblaciones locales,
generando una situacién de sometimiento territorial tanto con relacién al gobierno y las
instituciones nacionales, como con relacion a la empresa concesionaria que recibe facultades y
atribuciones de ordenamiento territorial por parte del Estado.

*  Se trata de un proceso de privatizacion del espacio, pasando del espacio publico articulado a las
dindmicas locales, al territorio privado corporativo (Silveira, 2007) que define nuevas
relaciones sociespaciales con la poblacién local.

*  Se define econémicamente a partir de una serie de implicaciones de gran incidencia en la
economia local: por una parte, como una gran inversién de la empresa privada sobre una
poblacién determinada, en términos de generacién de empleo, adquisicién de predios y
transformacién fisica del espacio; por otra parte, como una gran afectacion al patrimonio y al

sustento econdémico de quienes ven alteradas sus relaciones histéricas de dependencia y
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articulacién con el espacio intervenido; ademds, como un aumento de la inseguridad por la
atraccion de la bonanza sobre delincuentes de otras localidades; y finalmente, como una
incidencia sobre el costo de la vida en las localidades, produciendo fuertes aumentos en la
propiedad raiz, los arriendos y la canasta familiar.

*  Setrata de un espacio-tiempo comparable con el Kairds, es decir, un contexto de oportunidad,
de cambio, de alteracién de los ritmos de la vida cotidiana, representado por el daemon griego
caracterizado como “un adolescente con los pies alados que sostiene una balanza desequilibrada
con su mano izquierda. Es calvo o sélo tiene un mechon en la parte delantera de la cabeza. Es bello.
Es heredero del tiempo (de Zeus, hijo de Kronos) pero es capaz de que la fortuna nos sonria. Puede
darnos un trocito de gloria, un instante genial en el transcurrir de Kronos.” (Ntnez, 2007: 4). Es
decir, el Kairés es una alegoria al cambio rdpido (velocidad, pies alados); es un tiempo diferente,
un espacio-tiempo de fortuna que nos cambia la vida. Es el tiempo de Dios de la filosofia
escoldstica. Es, en suma, el espacio y el tiempo en el cual le cambia la vida a muchas personas,

para bien o para mal.

Este conjunto de implicaciones locales de la etapa de construccién de grandes proyectos de
infraestructura, en tanto grandes intervenciones sobre el espacio, serdn presentadas a continuacién
abordando el caso de Aguachica, exponiendo tanto los efectos como las respuestas locales frente a

la construcciéon de la Ruta del Sol 2.
3.3.2.1. Subordinacién territorial

Para describir la relacién de contencién y jerarquia manifiesta tanto a partir de la normatividad
como de su relacién geografica, se pueden nombrar las escalas como de primer orden (local),
segundo orden (Estatal-nacional) y tercer orden (global). Esta forma de nombrar al espacio facilita
su incorporacion en el discurso, ampliando el léxico disponible y enuncia en si mismo una relaciéon
ordinal, donde lo local debe ser el primer objetivo de atencién por parte de todas las escalas del
poder, y donde la relacién de mayor a menor expresa la ya nombrada relacién de contencién y

jerarquia.

Asi, como fue evidenciado por Silveira (2007), las escalas de segundo y tercer orden, como
hegemoénicas y como productoras de la realidad, ejercen subordinacion sobre la escala de primer
orden: “Predomina el orden global y el acontecer jerdrquico, que subordinan las demds formas de
acontecer, las otras formas de vida y de trabajo.” (Silveira, 2007: 22). No obstante, es en primer orden
en el cual se produce la interaccion entre los diversos ordenes escalares para producir el espacio, en
términos de diversas espacialidades, como espacios vividos, espacio-tiempo de coyuntura, habitat,
territorios, territorios corporativos (Silveira, 2007), territorios subordinados, etc., los cuales

describen un estado de las relaciones socioespaciales en un momento determinado.
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Con esta introduccién se presenta la subordinacion territorial como concepto heuristico e
integrativo, que busca explicar la relacién de poder alrededor del espacio local entre el Estado
Central, la concesionaria (actor multilocal) y los actores locales (municipalidad y poblacién)

durante la etapa de construccién de las grandes infraestructuras.

La subordinacién territorial es un concepto de orden normativo y politico, que define la potestad
del Estado central sobre la ubicacién y control de los grandes proyectos de infraestructura,
marginando a las localidades de sus funciones de ordenamiento territorial y a la poblacién de su
derecho a la participacién. Habria que decir, de entrada, que dicha subordinacién no es de cardcter
constitucional, sino que se incorpora a la normatividad que la Constitucién prevé para regular las
competencias de las diferentes entidades territoriales. Asi, sélo se encuentran en la Carta Magna
con relacién a las competencias territoriales, por un lado, el articulo 150 que le confiere al Congreso
la facultad de definir la divisién del territorio y establecer las competencias de las entidades
territoriales; por otro lado, en el articulo 151 ordena también al Congreso el expedir las leyes
organicas, entre ellas, “las relativas a la asignacion de competencias normativas a las entidades
territoriales”, es decir, la Ley orgénica de ordenamiento territorial. Con esto, se comprende que la
Constitucion delega el tema a la Ley orgénica de ordenamiento territorial (Ley 1454 de 2011) y a
laLey 388 de 1997.

No obstante, en el articulo 287 de la actual Constitucion Colombiana se menciona un cuerpo
bésico de derechos de los municipios, los cuales se ejerceran de acuerdo “a los limites de la
constitucion y la ley”: 1. Gobernarse por autoridades propias; 2. ¢jercer las competencias que les
correspondan; 3. administrar los recursos y establecer los tributos necesarios para el cumplimiento
de sus funciones; y 4. participar en las rentas nacionales. Esta remision a otras normas que dicten las
competencias “que le correspondan” muestra también como el ordenamiento territorial tiene
dentro de la Constitucidn sélo los elementos mas basicos (de acuerdo a su espiritu de marco
general), delegando al legislador la competencia para expedir la normatividad correspondiente,
como aparece en el articulo 288, el cual sefala un aspecto muy importante del ordenamiento

territorial colombiano: los principios que rigen la relacién entre los tres niveles territoriales basicos:

ARTICULO 288. La ley orginica de ordenamiento territorial establecerd la distribucion de

competencias entre la Nacién y las entidades territoriales.

Las competencias atribuidas a los distintos niveles territoriales serdn ejercidas conforme a los

principios de coordinacidn, concurrencia y subsidiariedad en los términos que establezca la ley.

Como se vera mas adelante, estos principios se ponen en juego cuando se subordina al territorio
local, ya que no existe una estrategia clara de cooperacidn, asistencia o acompafamiento por parte

del gobierno nacional para las localidades en el contexto de la construccién e implementacién de
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los grandes proyectos de infraestructura,® situacién que define en gran parte el conjunto de
relaciones socioespaciales entre el Estado, la empresa privada y la poblacién local, y que influye
también sobre las posibilidades de articulacion de las localidades a iniciativas estatales estimuladas

por las demandas globales.

Continuando con la normatividad que define las competencias territoriales, la ley 388 de 1997, en
su articulo 7°, enuncia las competencias en materia de ordenamiento territorial, asignindole al
Estado central (“la Nacién”) la potestad de ordenamiento en “asuntos de interés nacional”, como la
“localizacion de grandes proyectos de infraestructura” (Republica de Colombia, Ley 388 de 1997).
Por su parte, la Ley Organica de Ordenamiento Territorial 1454 de 2011, en su articulo 29 senala
la “Distribucién de competencias en materia de ordenamiento del territorio”, y en su articulo 2
asigna a “la Nacién” “b) Localizacién de grandes proyectos de infraestructura.”, con lo cual tales
proyectos someten tanto a municipios y departamentos a una situacién de subordinacion territorial
frente al Estado central (“la Nacién”) y frente a las grandes firmas constructoras, aun cuando este
tipo de proyectos afectan de manera especial, espacial y socialmente, el nivel territorial de las

localidades.

Puede afirmarse entonces que la forma en la cual la legislacién ha asignado competencias
territoriales al Estado central a expensas del poder de ordenamiento territorial del Estado local,
excluye la participaciéon del nivel municipal en las decisiones sobre megaproyectos de
infraestructura, y termina omitiendo los principios constitucionales y legales que sustentan las
relaciones entre las diferentes instancias territoriales: coordinacién, concurrencia, subsidiaridad
(estos los constitucionales), complementariedad, eficiencia, equilibrio entre competencias y
recursos, gradualidad y responsabilidad (Articulo 27, Ley 1454 de 2011). Sobre dichos principios
constitucionales, se recurre al analisis presente en la relatoria de la Sentencia C-149/10 de la Corte
Constitucional de Colombia, el cual muestra por qué no se estan cumpliendo dichos principios en
la relacién Estado-empresa-localidades. Dicha sentencia se promulgé frente a la situacién de
subordinacién territorial en la que el Plan Nacional de Desarrollo (Ley 1151 de Julio 24 de 2007),

y especificamente el articulo 79 (“Macroproyectos de Interés Social Nacional”) puso a los

4 Otra de las problematicas que involucra la subordinacién territorial en la Colombia actual es el de la mineria,
el cual muestra la relacion hegemadnica del Estado como ordenador superior del territorio y las poblaciones
locales que se debaten entre la sostenibilidad ambiental y la necesidad de empleo. Estas tensiones han sido
registradas por los medios de comunicacion: en un articulo del investigacion periodistica se evidencia como
el Decreto 2691 de diciembre 23 de 2014 afirma la subordinacién territorial de los municipios frente a los
grandes proyectos mineros:

“Sin embargo, la decisidon avivé la polémica y, mas alld de la suspicacia que generd el hecho de haberlo
expedido un dia antes de Navidad, a los ojos de algunos expertos el decreto 2691 hace caso omiso a lo dicho
por la Corte en 2014. Asi, por lo menos, lo afirma César Rodriguez Garavito, director del Observatorio de
Justicia Ambiental y miembro fundador de Delusticia. “Lo que hace es esquivar la sentencia de la Corte, pues
subordina la competencia de los municipios y por ende de las autoridades locales. Deja a discrecion del
Gobierno la toma de esa decision. No hay un balance sensato. En ultimas, es un decreto inconstitucional”,
asegura.” Se autoriza a los concejos municipales a hacer sus propios estudios, lo cual es imposible en la
mayoria de municipios.” (Silva, 14 de enero de 2015).
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municipios, lo cual se considera pertinente para el andlisis de los megaproyectos de infraestructura
en transporte, ya que dicho articulo fue derogado teniendo en cuenta, entre otras razones, sus
implicaciones en la subordinacién territorial, aun cuando, paraddjicamente, en la definiciéon de
“Macroproyectos de Interés Social Nacional” se expresa la idea de que este tipo de proyectos
implican una “operacidn de gran escala que contribuya al desarvollo territorial de determinados
municipios, distritos, dreas metropolitanas o regiones del pais.”(Republica de Colombia, Decreto 4260
de 2007, articulo 1).

Continuando con la Sentencia C-149/10, la Corte Constitucional encontré que los

({3 . ’ . . »
Macroproyectos de interés social nacional”:

*  “Desplazan las competencias asignadas a los concejos municipales o distritales en materia de adopcién,
elaboracién, revision y ejecucion de los planes de ordenamientos territoriales.”

*  “Implica un vaciamiento de competencias de las entidades territoriales contrario a los principios de
descentralizacion territorial y autonomia de los entes territoriales.”

*  Se considera necesario armonizar el principio unitario del Estado con el principio de autonomia de las

entidades territoriales.

Asi, lo que ocurre es una tensién entre el principio del Estado unitario y el principio de autonomia
de las entidades territoriales, que se resolveria generalmente en favor del Estado central, ya que lo
que estd en juego es la naturaleza del Estado unitario que inclina a su favor el ordenamiento del

territorio en los grandes proyectos de intervencién del espacio:

Enla Sentencia C-579 de 2001, ]a Corte Constitucional sefialé que la naturaleza del Estado unitario
presupone la centralizacion politica, lo cual, por un lado, exige unidad en todos los ramos de la
legislacion, exigencia que se traduce en la existencia de pardmetros uniformes del orden nacional y
de unas competencias subordinadas a la ley en el nivel territorial y, por otro, la existencia de
competencias centralizadas para la formulacién de decisiones de politica que tengan vigencia para
todo el territorio nacional. Del principio unitario también se desprende la posibilidad de
intervenciones puntuales, que desplacen, incluso, a las entidades territoriales en asuntos que de
ordinario se desenvuelven en la 6rbita de sus competencias, pero en relacién con los cuales existe un
interés nacional de superior entidad. (Republica de Colombia, Corte Constitucional, Sentencia C-

149/10).

Asi mismo, se aborda el tema de la autonomia territorial para mostrar la supremacia del orden
superior que representa los intereses de la nacién, de acuerdo a los limites de la constitucién y la ley

que en si mismos subordinan el territorio local:

la autonomia debe entenderse como la capacidad de que gozan las entidades territoriales para
gestionar sus propios intereses, dentro de los limites de la Constitucién y la ley, lo cual quiere decir
que si bien, por un lado, se afirman los intereses locales, se reconoce, por otro, ... la supremacia de un
ordenamiento superior, con lo cual la autonomia de las entidades territoriales no se configura como
poder soberano sino que se explica en un contexto unitario. (Reptiblica de Colombia, Corte
Constitucional, Sentencia C-149/10).
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Es importante anotar que el minimo de autonomia de las entidades territoriales estaria garantizado
por la Constitucién politica, mientras que el méximo de autonomia estaria dado por los alcances
juridicos del Estado unitario. No obstante, la autonomia local y regional sélo podria ser intervenida

cuando el interés superior de la nacidn asi lo amerite:

las limitaciones a la autonomia de las entidades territoriales y regionales en materias en las cuales
exista concurrencia de competencias de entidades de distinto orden, deben estar justificadas en la
existencia de un interés superior, y que la sola invocacién del carcter unitario del Estado no justifica
que se le otorgue a una autoridad nacional, el conocimiento de uno de tales asuntos en dmbitos que
no trasciendan el contexto local o regional, segtin sea el caso. Para la Corte, ello equivale a decir que
las limitaciones a la autonomia resultan constitucionalmente aceptables, cuando son razonables y

proporcionadas. (Republica de Colombia, Corte Constitucional, Sentencia C-149/10)

A demis, la jurisprudencia ha determinado que “/a Constitucion garantiza que el niicleo esencial de
la autonomia serd siempre respetado.” Es decir, que se entiende al municipio como la entidad sobre

la que se sustenta el ordenamiento territorial, de acuerdo a las competencias sefialadas segtn los

principios de coordinacién, concurrencia y subsidiaridad (CP arts. 288 y 311).

Si bien este panorama parece dejar clara la relaciéon de subordinacién, al parecer necesaria e
ineludible, entre el Estado central y los niveles regional y local en cuanto a las grandes intervenciones
del espacio, el estudio realizado por la Universidad Nacional y que incidié en la derogacién del
articulo, en tanto se pronuncié a favor de la inexequibilidad de la norma, permite otra mirada sobre
las relaciones territoriales en Colombia. De esta manera, retornamos a los principios
constitucionales que sustentan la relacién entre los diferentes dmbitos territoriales y cémo son

entendidos desde el ambito juridico.

En primer lugar, se consider6 vulnerado el principio de coordinacion, ya que se dota de facultades
extraordinarias de ordenamiento territorial al Estado-nacién. En segundo lugar, se considera que el
principio de concurrencia es vulnerado, en la medida que no se contempla la participacion conjunta

de la Nacion y las entidades territoriales:

dicho principio es de gran importancia, como quiera que “implica un proceso de participacién entre
la Nacién y las entidades territoriales”, de modo que ellas intervengan en el disefio y desarrollo de
programas y proyectos dirigidos a garantizar el bienestar general y el mejoramiento de la calidad de
vida, pues sélo asi serd posible avanzar en la realizacidn efectiva de principios también de rango
constitucional, como por cjemplo el de descentralizacién y autonomfa territorial. (Reptiblica de
Colombia, Corte Constitucional, Sentencia C-149/10).

Finalmente, el principio de subsidiaridad es desconocido por el ejecutivo, lo cual se relaciona con

temas sensibles como el ordenamiento territorial:

la norma demandada le otorga de forma inmediata al Gobierno Nacional algunas funciones
constitucionales de las entidades territoriales como lo es regular el uso de suelo, sin tener en cuenta

cada una delas situaciones de los diferentes municipios. Considera que lo anterior no se corresponde
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con el derecho de las entidades territoriales inserto en el articulo 287 superior, que hace parte del
nucleo esencial de la autonomia disponible por el legislador, de conformidad con las previsiones de
los articulos 300-7 y 313-6 de la Carta Politica. (Republica de Colombia, Corte Constitucional,
Sentencia C-149/10)

Sin embargo, las condiciones para la participacién siguen existiendo, en la medida en que para las
instituciones es dificil dejar de garantizar el derecho a la democracia por parte de las instancias
locales: “las distintas instancias del Estado deben actuar alli donde su presencia sea necesaria para la
adecuada satisfaccion de sus fines, sin que puedan sustraerse de esa responsabilidad.” (Republica de

Colombia, Corte Constitucional, Sentencia C-149/10).

La condicién de subordinacién territorial a la que se ven sometidos municipios y departamentos se
ve reflejada también en la prioridad del gasto en infraestructura Nacional frente a las necesidades
regionales y locales, lo cual genera esfuerzos fiscales y estancamiento en el desarrollo territorial

regional, como el caso del Cesar:

De 563 mil millones de pesos que el gobierno nacional tiene previsto invertir en vias y transporte en
el Cesar durante la vigencia 2015, un total de 425 mil millones de pesos serd para el proyecto Ruta
del Sol en los tramos dos y tres, lo que quiere decir que hasta ahora, no hay recursos con que
apalancar el Plan Departamental de Vias con el que el presidente Juan Manuel Santos se

comprometioé en campafia.

Asi las cosas, mds de la tercera parte del presupuesto para infraestructura vial de 2015 servird para
financiar una via de cardcter nacional, cuando en el Cesar los productores claman por mejores
carreteras para sacar sus productos, ademds que el gobernador del Cesar, Luis Alberto Monsalvo ha
hecho un esfuerzo en aportar recursos para el mejoramiento de las mismas. (Santiago, S., 2 de
septiembre de 2014).

Otro ejemplo de subordinacién territorial estaria dado por la concesién de licencias ambientales, ya
jemp p Y
que la creacién de la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales ANLA mediante Decreto 3573
de 27 de septiembre 2011 significé la existencia de un nuevo organismo de nivel nacional con la

p g &
mision exclusiva de otorgar licencias ambientales, lo cual sustrae mucho més a la participacién local
y lleva a tomar decisiones que no se compadecen con la realidad de la escala municipal, debido a la
distancia de los funcionarios de la ANLA que trabajan desde Bogotd y que esporddicamente hacen

visitas de campo.

Sobre el tema ambiental, y ante la realidad de la subordinacién territorial, pareciera que los
municipios y los departamentos podrian tener atribuciones sobre estos proyectos, en tanto garantes
de un ambiente sano. Asi, la Ley 99 de 1993 atribuye a los departamentos las siguientes funciones

mediante el articulo 64:

4. Ejercer, en coordinacién con las demés entidades del Sistema Nacional Ambiental (SINA) y con
sujecién a la distribucién legal de competencias, funciones de control y vigilancia del medio

ambiente y los recursos naturales renovables, con el fin de velar por el cumplimiento de los deberes
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del Estado y de los particulares en materia ambiental y de proteger el derecho a un ambiente sano.

(Reptiblica de Colombia, Ley 99 de 1993).
Y para la escala municipal, dicha Ley establece que:

Articulo 65°.- Funciones de los Municipios, de los Distritos y del Distrito Capital de Santafé de
Bogotd® [...].

2. Dictar, con sujecién a las disposiciones legales reglamentarias superiores, las normas necesarias

para el control, la preservacion y la defensa del patrimonio ecoldgico del municipio [...].

6.Ejercer, a través del alcalde como primera autoridad de policia con el apoyo de la Policia Nacional
y en coordinacién con las demds entidades del Sistema Nacional Ambiental (SINA), con sujecién a
la distribucién legal de competencias, funciones de control y vigilancia del medio ambiente y los
recursos naturales renovables, con el fin de velar por el cumplimiento de los deberes del Estado y de

los particulares en materia ambiental y de proteger el derecho constitucional a un ambiente sano.

Pardgrafo.- Las Unidades Municipales de Asistencia Técnica Agropecuariaa Pequenos Productores,
Umatas, prestardn el servicio de asistencia técnica y hardn transferencia de tecnologia en lo

relacionado con la defensa del medio ambiente y la proteccidn de los recursos naturales renovables.

Es decir, habria que indagar si efectivamente dichas normas facultan a los municipios para realizar
algtin tipo de control ambiental sobre los megaproyectos de infraestructura en transporte, lo cual

significaria una oportunidad de control local sobre las actuaciones ambientales del concesionario.

Y en el contexto de los derechos individuales, la subordinacién territorial se expresa en el hecho de
que el Estado “congela” la compra y venta de inmuebles afectados de manera directa para que
puedan ser adquiridos tinicamente por el concesionario que representa al Estado, de acuerdo a una
normatividad que concede cada vez mds atribuciones a la concesionaria, las cuales son cada vez mds
arbitrarias, a expensas de las particularidades y del proyecto de vida individual y familiar de los
pequenos propietarios, aplicando normas como la Ley 1742 del 26 de diciembre de 2014, que
enmarcard las intervenciones prediales de las Autopistas para la Prosperidad.

Las consecuencias de la subordinacion territorial se dejan ver en la forma en cédmo, a partir de la
reconfiguracion del espacio (espacio-tiempo de coyuntura), una parte de la poblacién sufre una
incidencia negativa por la construccién e implementacién de los grandes proyectos de
infraestructura en transporte. Esta poblacién queda al margen de la promesa de desarrollo que traen

las grandes infraestructuras, sin recibir la atencién y el acompanamiento necesario por parte de las

4 “pdicionado por el art. 12, Decreto Nacional 141 de 2011. Corresponde en materia ambiental a los
municipios, y a los distritos con régimen constitucional especial, ademas de las funciones que le sean
delegadas por la ley o de las que se le deleguen o transfieran a los alcaldes por el Ministerio del Medio
Ambiente o por las Corporaciones Auténomas Regionales, las siguientes atribuciones especiales: Ver Fallo
Consejo de Estado 0254 de 2001. El Decreto Nacional 141 de 2011 fue declarado inexequible por la Corte
Constitucional mediante Sentencia C-276 de 2011.” (Ley 99 de 1993, articulo 65).
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instancias nacionales y de la empresa privada, las cuales ejercen la subordinacién territorial

ignorando muchos de los dramas locales.

La subordinacidn territorial, como concepto, permite comprender las relaciones asimétricas entre
el Estado central y el Estado y la poblacién locales. Los esfuerzos de la Constitucién de 1991 y de
analistas como Orlando Fals Borda para descentralizar el Estado no han surtido hasta ahora el efecto
deseado, debido, en parte, a la débil participacién democritica que no exige del Estado los espacios

y los tiempos necesarios para gestionar el territorio local desde abajo.

No obstante, la movilizacién social y el activismo por los derechos al trabajo y a la igualdad, en caso
de Aguachica como experiencia, permitird comprender mis adelante cdmo, a pesar de las
restricciones a la participacién local, se ha logrado subvertir de cierta manera la subordinacién
territorial, generando alternativas y espacios de participacidn, y por tanto, de incidencia sobre el

espacio concebido de las infraestructuras.

3.3.3. Laexperiencia: el caso de Aguachica

Siguiendo la ruta concebida desde la planeacién del trabajo de campo, la primera aproximacién a
relacion entre la Ruta del Sol y la poblacién local se realizé recurriendo a la version oficial, la de los
representantes de las instituciones y funcionarios del Estado local. Lo que se encontré fue una
relacién de gran satisfaccién con la incidencia del concesionario “Consol” sobre la poblacién vy el
territorio, de manera que, de acuerdo a lo expresado por la Secretaria de Gobierno: “/a gente estd
contenta, no se han sentido, decir que ha traido problemas o algo es mentira, porque igual al contrario
generaron empleos que la gente no tenia, entonces la economia pues ha subido un poco, no puedo decir

que nos haya catdo regalado plata pero si.” (X. Larrotta, comunicacion personal, 25 de agosto de
2014).

Esta visién favorable contrasta con los evidentes efectos que hacen parte del espacio-tiempo de
coyuntura generado por la megaobra, de manera que la narrativa del espacio concebido se impone
como version oficial de la realidad, ante la evidente influencia de la concesionaria sobre la politica y
la administracién local que provoca una visién positiva total sobre las consecuencias de la obra, de

modo que la relacién entre el municipio y la empresa habria sido:

Excelentisima, y en obras sociales ha apoyado muchisimo, el alcalde ha pedido y nos ha dado, la
concesionaria nos reparché 3 calles, 3 calles principales eso fue lo que le pidi6 el alcalde a cambio de
obras sociales, les pidié paviméntenme tales y tales calles, para qué, excelentisimo.* En lo que hemos

necesitado en problemas comunes o problemas de orden de publico y de maquinaria o que hemos

46 En entrevista con otro servidor publico se establecié que fueron pavimentadas las calles 32 entre 9 y 19;
calle 52 entre 12y 15; y calle 62 entre 10y 20. Este trabajo, que involucra la actividad de pavimentacién propia
de la empresa y que por tanto no implica mayores costos, habria significado el mayor beneficio obtenido por
el municipio de la empresa concesionaria en términos de responsabilidad social empresarial (J. Avendafio,
comunicacion personal, 29 de agosto de 2014).
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necesitado suministro de combustible para la policia o algo, al maximo, mejor dicho en ese sentido

muchisimo con el municipio en ese sentido, podemos decir que no tenemos queja alguna. (X.

Larrotta, comunicacion personal, 25 de agosto de 2014).

llustracion 18. Obras de la Ruta del Sol bloqueadas a la altura de Los Columpios, Aguachica. Fuente: la Investigacion.

Sin embargo, al ser interpelada sobre problemas reales que se han presentado en relacién con las
obras, se acepta que existen ciertas tensiones pero se minimizan como casos aislados que no
involucran el sentimiento de bienestar general de una obra cuya mayor implicacién a largo plazo
serfa el ahorro de tiempo en los tiempos de desplazamiento (X. Larrotta, comunicacién personal,
25 de agosto de 2014). Por una parte, Aguachica serfa lo suficientemente grande como para ofrecer
la mano de obra necesaria al proyecto, evitando problemas de poblacién flotante. Por otra parte, la
version oficial es que gracias a la intensa socializacién realizada por la concesionaria s6lo se han
tenido problemas sociales en los corregimiento de La Campana y los Columpios, debido a
inconformidad de trabajadores y comerciantes en el primero, y por demanda de construccién de
una “oreja” vial para garantizar el acceso a una venta ilegal de gasolina desde ambos sentidos de la

doble calzada, en el segundo (X. Larrotta, comunicacion personal, 25 de agosto de 2014).

Las consecuencias positivas se sobreponen a las negativas, reproduciendo el discurso del desarrollo
que prevé el bienestar de las poblaciones mediante intervenciones que inciden de lo general a lo

particular, confiando el mejoramiento de las condiciones de vida de la poblacién al comportamiento
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macro de la economia, asumiendo como ciertas predicciones econémicas que son expectativas que
no siempre se reflejan en la realidad “Definitivamente este tipo de inversiones pues le dan una mayor
dindmica a la economia, incrementa el flujo de visitantes, estimula los negocios que digamos van en
primera escala relacionados con turistas, negocios de comidas, negocios de hoteleria, se estimula mucho”

(E. Vega, comunicacién personal, 29 de agosto de 2014).

Esta vision favorable de la Ruta del Sol se alinea con el discurso oficial de produccion del espacio
concebido, segun el cual el interés general prima sobre el particular, de acuerdo con lo afirmado por

el gerente del hospital regional:

prima el interés general sobre el interés particular, eso establece la constitucién y no podemos ser
miopes de pensamiento y por ejemplo por unas diferencias de tipo ambiental o de tipo de trazado
de una via, querer obstaculizar o impedir que se lleve a cabo esta mega obra, definitivamente
terminaran beneficiando, obviamente a unos sectores mds que a otros pero si lo miramos en un
contexto general que debe ser, estas obras que desarrollan el pais impactan en la economia nacional
y desde luego que eso tiene que irse también a las pequenas regiones entonces yo soy un convencido
de que al progreso hay que abrirle las puertas (E. Vega, comunicacién personal, 29 de agosto de
2014).

No obstante, la perspectiva optimista frente a la Ruta del Sol se difumina cuando otros actores
sociales, con otros intereses y otras lecturas de la realidad, dejan en evidencia su malestar por lo que
ellos consideran afectaciones negativas en términos econdmicos, politicos, sociales y ambientales.

Los diferentes puntos de vista, entonces, revelan visiones contradictorias entorno al desarrollo.
Tensiones con un gigante

Pese a la visidn optimista de las relaciones entre municipio y la poblacion local con la Ruta del Sol,
no se aprovechd la oportunidad para actualizar el Plan de Ordenamiento Territorial, en parte, por
falta de presupuesto, lo cual ha limitado las posibilidades de actuar frente a la nueva realidad espacial
(A. Nasser, comunicacién personal, 29 de agosto de 2014). Y a pesar de tal versién de la realidad
sostenida por ciertos actores publicos, se evidenciaron también contradicciones que permiten
pensar en una version problemdtica detrds de la version oficial. Por ejemplo, durante el trabajo de
campo realizado en Aguachica se hizo presencia en el recinto del concejo municipal justo antes de
que comenzara a sesionar, interrogando a los miembros de la corporacién sobre si habian realizado
alguna vez un debate que pusiera de manifiesto la posicién del cuerpo colegiado ante la incidencia
de la Ruta del Sol. A pesar de que la respuesta fue negativa, y con la evidencia obtenida mas tarde de
un video donde se muestra una discusion sobre el tema en el salén del concejo con la participacion
de la poblacién, fui abordado por uno de los concejales a la salida del recinto, quien explicé que
tanto parte de la administracion municipal como del concejo municipal y otras instancias ptblicas
estarfan cooptadas por la empresa concesionaria, a cambio de prebendas econdmicas como la

otorgacion de contratos de transporte, lo cual fue corroborado por otros actores pablicos y privados
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de la localidad. Ya que estos senalamientos de cohecho deberian ser objeto de los organismos de
control, en este escrito sélo se mencionan como alerta para pensar las grandes intervenciones de
infraestructura como potenciales focos de corrupcién, ante el poder de las grandes empresas y frente
a los actores publicos locales, quienes perderian su poder de veeduria sobre las implicaciones

socioespaciales y ambientales de las megaobras.

llustracion 19. Fachada de la concesionaria Consol en Aguachica, que devela las relaciones
con la poblacion local al momento de la realizacion del estudio. Fuente: la investigacion.

Esta presunta cooptacién de las instituciones y el gobierno local estaria facilitada por un modelo de
intervencién de arriba hacia abajo, que asume las implicaciones locales como externalidades
econdmicas y a la poblacién como sujetos pasivos sobre los cuales se impone la transformacion de

las relaciones socioespaciales locales: “E/ abordaje de arriba para abajo tiende a crear sujetos pasivos.
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Ese modo autoritario estd basado en redes que cooptan élites locales, no establecen politicas
compensatorias para aquellos impactados por los proyectos y no tienen preocupacion con modelos y
culturas locales” (Lins, 2007: 188). No obstante, los modelos de gestién social de los grandes
proyectos de infraestructura han terminado por adaptar también los modelos de intervencién desde
abajo hacia arriba, buscando evitar los procesos de participacion que son vistos como un obstéculo

para el desarrollo de los megaproyectos:

Es verdad que ese modo es mas sensible a culturas y modelos locales, incluyendo los de
administracién. Pero, ese modo participativo acaba siendo una tentativa de compensar la pérdida
estructural del poder que caracteriza las relaciones entre poblaciones locales y outsiders cuando un
proyecto es iniciado. Participacién y asociacion se tornan jergas de moda que no consiguen
enmascarar el hecho de que todos, en el drama desarrollista, saben dénde se localiza el mdximo poder
en la toma de decisiones. (Lins, 2007: 188).

De esta manera, y teniendo en cuenta estas implicaciones, se entiende por qué el espacio-tiempo de
coyuntura es visto por un sector critico de la poblacién como “un espejismo” (Rodriguez, J. 12 de
mayo de 2012), es decir, como una realidad engafiosa, imagen de progreso y desarrollo que oculta la
aridez del espacio concebido expresado en las relaciones desiguales entre la concesionaria, el Estado

central y la poblacién.

El proyecto Ruta del Sol 2, operado por la empresa concesionaria Consol (Consorcio Constructor
Ruta del Sol), en tanto espacio concebido, ha significado la generacidon de unos 4.000 empleos y la
capacitacién de unas 10.000 personas en Aguachica, en lo que se conocié como médulo basico
(“desarrollo de competencias integrales para la vida”) por parte del Servicio Nacional de
Aprendizaje —Sena-, aliado natural de los grandes proyectos de infraestructura en términos de
capacitacion y certificacion de personal en competencias basicas y en habilidades técnicas en
construccion, labores de oficina, oficios varios, etc. (D. Claro, J. Ojeda, comunicacién personal, 26
de agosto de 2014).

Con respecto al empleo, por un lado, en la zona se ha valorado este proceso en cuanto implica la
formalizacion del trabajo, por medio del cual, por ejemplo, un conductor de transporte de personal
ganaba $780.000 mas horas extras (J. Solano, comunicacién personal, 25 de agosto de 2014), y
mediante el cual se obtenfa afiliacién a la seguridad social como gran plus de la formalidad, (D.

Claro, J. Ojeda, comunicacién personal, 26 de agosto de 2014).

Por otra parte, y cuestionando la anterior perspectiva, se considera que el empleo generado por la
Ruta del Sol es de mala calidad por ser un empleo temporal, por cambiar las expectativas de muchos
campesinos empleados, lo cual estimula la migraciéon campo ciudad, y por implicar para los
trabajadores, a partir de cierto momento de las obras, largos viajes que requieren madrugar y cuyo
tiempo y desgaste no es compensado en la relacién costo-beneficio (D. Claro, J. Ojeda,

comunicacién personal, 26 de agosto de 2014; A. Nasser, comunicacién personal, 29 de agosto de
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2014). Con este panorama, muchos de quienes encontraron empleo en la Ruta del Sol terminaron
por ahorrar y comprarse una motocicleta para participar del mercado local del mototaxismo,
volviendo de un sector formal a una actividad econdmica propia de la economia informal (D. Claro,

J. Ojeda, comunicacién personal, 26 de agosto de 2014).

Este paso de la economia informal a la formal, y luego de nuevo a la informal, es sélo uno de los
efectos econdmicos que hacen parte de las implicaciones socioespaciales del espacio-tiempo de
coyuntura generado por la gran intervencién del espacio local vinculada la construccién de un
proyecto vial como la Ruta del Sol. Se reconocen entonces otras transformaciones econémicas a
partir de la intervencion del espacio, como en el caso de los pimpineros —vendedores de gasolina de
contrabando traida desde Puerto Santander, localidad limitrofe con Venezuela (J. Solano,
comunicacién personal, 25 de agosto de 2014) la cual almacenan en contenedores plésticos de 5
galones conocidos como “pimpinas™ ubicados en el sitio Los Columpios. Antes de la construccién
de la doble calzada de la Ruta del Sol, las personas del lugar vivian de la interaccién econémica con
los usuarios de la via, como era el caso del sefior A. Usecha, quien vivia con lo que vendia en una
caseta de Coca-Cola. Consol le pagd $30 millones por su casa y $3 millones por la caseta, pero sin
ofrecer alternativas de reubicacion y de negocios que permitieran la sustentabilidad econémica a

mediano y largo plazo (A. Usecha, comunicacidn personal, 27 de agosto de 2014).
Pequefios poblados en la carretera

Antes de las obras, en Los Columpios habia montallantas, 2 hoteles, restaurantes, residencias y
viviendas. Debido a las afectaciones de la Ruta del Sol, los habitantes se movilizaron e impidieron el
paso de la obra por el lugar”” ya que se sintieron enganados debido a una promesa incumplida de
reubicacién. Con la pérdida de las tradicionales relaciones econémicas con los usuarios de la via,
muchos de los pobladores de Los Columpios debieron cambiar de actividad econdmica debido al
aislamiento que generé la construccién de la doble calzada, dedicindose muchos de ellos ahora ala
venta de combustible venezolano a sabiendas de que se trata de una actividad ilegal (A. Usecha,
comunicacién personal, 27 de agosto de 2014), lo cual muestra que obras como La Ruta del Sol
generan normalizacién en el empleo de forma temporal, pero también informalidad a mediano y

largo plazo entre la poblacién afectada de manera directa.

Sobre Los Columpios, la empresa Consol debié tramitar un ajuste a su licencia ambiental para
incluir, entre otras obras, “accesos especiales al centro poblado de Columpios” (Reptiblica de Colombia,
Autoridad Nacional de Licencias Ambientales, 2012: 7), lo cual no parece haber sido del agrado de

la poblacién, ya que continuaban sin dar paso a la construccién de la via.

47 Otras versiones atribuyen la paralisis de las obras en Los Columpios a la falta de la correspondiente licencia
ambiental. No obstante, no se pudo verificar tal version.
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llustracion 20. Cerro de La Campana, trdfico y uso del espacio por conductores de transporte pesado. Fuente: Google
Maps, marzo de 2015.

Otro de los lugares que hacen parte del municipio de Aguachica, y que estd sufriendo las
consecuencias del nuevo orden espacial generado por la construccién de una segunda calzada que
complementa a la antigua “Troncal de Oriente”, es el corregimiento de Juncal. Se trata de uno de
esos modestos poblados que, como Los Columpios, surgi6 a la orilla de la carretera alimentandose
de su relacion comercial con los usuarios de la carretera. Sobre juncal, un poblador afirma que sus
habitantes estan aguantando hambre, segin una crénica en formato de video generada por el

periédico universitario de la Universidad de Antioquia “De La Urbe” (10 de mayo de 2013).%

Continuando con el caso de Juncal, en un archivo de video® suministrado por la Asociacién de
Propietarios (es decir, la Asociacién Junta de Propietarios del Cluster de servicios Cerro de los
Chivos, (corregimiento La Campana), en Aguachica —Cesar-), se puede ver cémo Don Elias, quien
nacié en el lugar y por tanto lleva 59 afios subsistiendo de la relacién econémica con la via, por
medio de un pequeno negocio de tienda que hered6 de su madre, aclara que no recibié ningtn tipo

de asesoria ni recibié propuestas de alternativas de parte de la Ruta del Sol, con la cual vivié una

48 Este documento audiovisual se constituye en un recurso de contraste en términos de critica de las fuentes
como verificacién de la versidn que se expone en este escrito.

49 A pesar de que existen otros videos que de manera fragmentada exponen |la misma informacion, este se
hace interesante porque en la descripcion del video se puede leer: “Este video fue presentado al gobernador
del Cesar Luis Monsalvo y al presidente de la Ani Luis Fernando Andrade.” (Ruta del Sol Aguachica, 2014),
como logro del proceso de participacion. Cabe anotar que tanto el usuario de You Tube como el de Facebook
que lleva el nombre de “Ruta del Sol Aguachica” no corresponden a la concesionaria Consol, sino a miembros
de la Asociacidn de Propietarios, quienes administras-administran dichos perfiles.
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experiencia que describe la relacién de subordinacion territorial entre la concesionaria, la propiedad

privada y el hébitat de los pobladores de la antigua via:

yo soy nacido y criado aqui, ya llevo 59 afios, nacido y criado aqui con mi negocio. A parte de eso,
fuera de que no se ha cometido nada, entraron la primera vez que estuvieron haciendo los trazos
entraron como cuatreros por los patios marcando los palos, pasaindose por encima de los cercos, sin
pedirle permiso a ninguno, cortandolos y dafdndolo sin pedir permiso, sabiendo que esto tiene
duefio. Eso es lo que ha traido la Ruta del Sol. (...) Unos drboles que sembré mi papa, unos pinones,
un acacio y un macanillo, alld por la parte de atrds, ellos llegaron y los cortaron, los marcaron y los
cortaron y no hubo solucién de nada, sino eso los echaron a pique, quedé todo dafiado. (P4ez, E., en
Ruta del Sol Aguachica, 14 de agosto de 2014).

La relacién con la concesionaria y con las nuevas condiciones espaciales, que implican una
sustraccion del flujo vehicular por el lugar, es una relacion de tension que llena de incertidumbre a

Elias P4ez, quien con dos hijos encuentra imprevisible su futuro econémico:

Nosotros les hemos dicho, y no sélo es decirle, sino que ellos se dieron cuenta del dafio que hicieron
aqui en la comunidad, nosotros los trabajadores, sin el acceso a la via, el trabajo se nos acabd, ellos lo
saben (...) Las ventas van mal, porque ya no es lo mismo, este era mi trabajito y al no haber a quien
venderle pues quedé en nada, sin saber hacer més nada, y a la edad que tengo menos, ¢Quién me va
a dar trabajo? (Péez, E. en Asociacién de Propietarios Cerro de los Chivos, 17 de febrero de 2013).

Asi mismo, otros prestadores de servicios de carretera en Juncal evidencian la situacién de crisis
econémica generada por la alteracién de las condiciones espaciales de la via que une al centro del
pais con la costa atldntica. Por ello, el propietario de un hotel de 47 habitaciones asegura que antes
trabajaba muchas veces con cupo completo, mientras que ahora le ocupan entre 3 y 5 habitaciones
(Forero, D., en Ruta del Sol Aguachica, 14 de agosto de 2014).

En Juncal, la vida econémica a partir de la relacién espacial de proximidad y de dependencia con los
usuarios de la via ha cesado con el nuevo diseno de la autopista, induciendo un cambio hacia el
expendio de combustible Venezolano, el cual constituiria cerca del 80% de lo consumido en
Aguachica (L. Sinchez, comunicacién personal, 27 de agosto de 2014). Los parqueaderos se ven
desolados, los restaurantes vacios, a pesar de que la variante estd solo a unos metros, ejemplo que le
ha servido a la Asociacién de Propietarios para imaginar el futuro de sus medios de subsistencia una
vez se construya la variante que constituird una nueva ruta que sacaria del negocio a los habitantes

de La Campana.

Los efectos de la produccién del espacio concebido también se han dejado sentir en el corregimiento
de Morrison, donde otro aspecto de la implementacion de la Ruta del Sol ha afectado a la poblacion
que ha vivido tradicionalmente de su relaciéon con la via: la construccién de bahias de servicio de
carretera por parte de adjudicatarios que han negociado previamente tal derecho con la empresa

Consol.
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Asi, existe hoy a la altura de Morrison una infraestructura que presta servicios de venta de
combustible por parte de la empresa brasilefia (al igual que la matriz de Consol) Biomax,
restaurante, montallantas, venta de lubricantes, venta de repuestos, parqueadero de vehiculos
livianos y de carga pesada, lavado de vehiculos, alquiler y venta de locales comerciales, engrase,
hospedaje, servicio de mecénica y taller, y reporte de vehiculos (Ramirez de Quirdz, M., 29 de
octubre de 2012). Se trataria de la instalacién de 6 de estas infraestructuras de servicios en el tramo
a cargo de Consol (Dinero, 30 de mayo de 2012), las cuales, como se verd més adelante, han sido
asumidas como competencia desleal y violacién al derecho a la igualdad y al derecho al trabajo para
los propietarios y trabajadores del corregimiento La Campana. Mientras tanto, es evidente que tal
infraestructura, ubicada estratégicamente en una bahia central que permite el acceso desde ambas
direcciones de la via, no deja espacio para los antiguos negocios que ven c6mo dejan de existir las

condiciones para su viabilidad econémica.

Esta materializacién de territorialidad y de espacio concebido por parte de la empresa, se ve
complementada espacialmente por la presencia de uno de los 5 peajes a cargo de la concesionaria
Consol sobre el tramo Ruta del Sol 2, el cual se puede ver desde la nueva drea de servicio ubicada en
Morrison y que ha generado un nuevo costo para la interaccion entre Aguachica y poblaciones
ubicadas hacia el Sur, como San Martin.

Otro lugar donde se ha vivido de manera intensa la transformacién del espacio es el corregimiento
de Norean, articulado espacial y econémicamente a la via antigua, el cual ha sufrido importantes
cambios socioespaciales a raiz de la alteracion de su relacién con la viay de acuerdo a la intervencién
fisica del espacio local.

Norean se encuentra ubicado sobre un paisaje quebrado, con viviendas distribuidas a lado y lado de
la via. Asi, el paso de la segunda calzada ha significado una situacién de segmentacion del espacio,
por la cual el talud generado y la nueva via se han convertido en una barrera que secciona el espacio,
pasando de una situacién de discontinuidad relativa a una de segmentacion permanente, alargando
las distancias debido a los rodeos necesarios para la comunicacién y exponiendo a la poblacién al
nuevo factor de riesgo que representa la nueva via. Se destaca también c6mo la alternativa planteada
por la concesionaria para la conexién entre la via y Norean, consiste en un puente que no cuenta
con las especificaciones minimas de seguridad parala poblacién, ya que no cuenta con paso peatonal,

como puede observarse al pasar por el lugar.

El drama personal vivido por un sector de los habitantes de Norean y de otras zonas rurales de
Aguchica se refleja en el caso de un campesino que, coincidencialmente, es el padre de uno de los
funcionarios de la administracién municipal. Dicho funcionario relaté como su padre tenia un
terreno con un pequeno negocio que le producia algunas ganancias. Con el dinero de la venta
forzosa compro una vivienda en el casco urbano de Aguachica, donde perdié la posibilidad de
obtener un ingreso, ya que no hubo manera de rehacer el pequefio negocio (Portillo, D.,

comunicacién personal, 27 de agosto de 2014).
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Otra de las situaciones referidas sobre Norean, ademds de la afectacion a los “desayunaderos” y otros
negocios que hacian parte de la articulacién de la poblacién con el espacio de la via y sus usuarios,
fue la alteracién del ecosistema local, el cual era reconocido como un atractivo turistico para los
habitantes de Aguachica. Ademads del vertimiento de gran cantidad de tierra removida por los
trabajos de la via en el lecho de la quebrada que cruza el lugar, la tala de drboles y la intervencién del
espacio econdmico, social y natural significé una alteracién irreversible del espacio apropiado
socialmente, lo cual generd indignacidn entre quienes frecuentaban el lugar como espacio natural y
de esparcimiento, de acuerdo con la narracién de un reconocido escritor y lider cultural del

municipio de Aguachica:

un caso aberrante que a mi me impresiond siempre fue que en el drea de Norean donde eraun bosque
muy bonito y un balneario natural que todos ibamos alld cada afio o cada mes a “alimentarnos” de
sus aguas y hacer los sancochos y bueno, a divertirnos en algo natural, encontramos inmensos
socavones, los bosques totalmente en el suelo y las gentes que habitaban las arreglaron como dicen
popularmente, un drbol de mango se lo pagaban a 50.000 pesos, un drbol de tamarindo 30.000 pesos

[..] para meterle inmediatamente el buldécer que acababa de arrasar con todo. (J. Rodriguez,

comunicacidn personal, 28 de agosto de 2014).

llustracion 21. Corregimiento de Norean. Nétese el vaciado de asfalto sin tratamiento como aporte de la concesionaria al
bienestar de la poblacién. Fuente: la investigacion.
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Las situaciones vividas en estos corregimientos muestran que a mayor articulacién con la via,
mayores seran las implicaciones sobre la poblacién. Por ello, se comprenderan las profundas
implicaciones de la construccién de la variante de Aguachica sobre las actividades econémicas en el
corregimiento La Campana, constituido como centro de servicios para los usuarios de la via antigua,

especialmente para los transportadores de carga pesada.

Aguachica, Céanr

Fotoe - Buscer en srededores

llustracidn 22.Variante de Aguachica. Obsérvese arriba en el centro cdmo la variante, a la derecha, excluye al actual centro
de servicios del corregimiento La Campana o Cerro de los Chivos, y mds a la derecha, la cercania de la quebrada Buturama
a la nueva obra. Fuente: Google Maps, abril 2015.

El caso del corregimiento La Campana y el movimiento social

El corregimiento La Campana, también conocido como Cerro La Campana o Cerro de los Chivos
debe su existencia a la presencia de la via y al transito de transporte pesado por el lugar, por lo cual,
la construccién de una variante llevaria a la quiebra a los negocios del lugar, los cuales consisten, de

acuerdo con la Asociacion de Propietarios en:

*  Servicio de Hospedaje (Hoteles)

*  Servicio de Taller de mecinica (Formal e informal)
e Servicio de Taller de soldadura

¢ Servicio de Monta llantas

*  Servicio de Reporte de carga de vehiculos

e Servicio de Restaurante

e Servicio de Cafeterfa

e Servicio de Venta de minutos telefénicos

*  Servicio de Engrase de Vehiculos livianos y pesados (Formal e Informal)
*  Servicio de Parqueadero

¢ Almacenes de Venta de lubricantes

*  Almacenes de Venta de Repuestos
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*  Almacenes de Venta de Lujos para Vehiculos
*  Estaciones de Servicio

e Billares

*  Ventas de Loterfa y Chance

*  Servicio de Calibracién de frenos

*  Servicio de Lavado de Vehiculos

*  Servicio de Fruteria (Asociacién "Cerro de los Chivos", sin fecha: 4).

Estas actividades pueden consolidarse de la siguiente forma:

Tipo Numero de negocios
Hoteles 17 negocios
Restaurantes 7 negocios
Talleres de mecénicay 23 negocios
repuestos
Estaciones de Servicio 2 negocios
Otras actividades (Incluye 13 negocios
Parqueaderos)
Otros 50 negocios

Tabla 5. Consolidado de Actividades econdmicas que dependen de la interaccion entre comerciantes y prestadores de servicios con los
usuarios de la Troncal de Oriente en el corregimiento La Campana, Municipio de Aguachica. Fuente: Asociacion "Cerro de los Chivos’,

sin fecha, p.4.

Ademas, el citado documento, borrador de una propuesta de disefio vial inclusiva para con los
comerciantes y prestadores de servicios del corregimiento La Campana o “cerro de los Chivos”,
interesa porque expone una relacion territorial de los habitantes del corregimiento y la via, més alld

de las relaciones econdmicas, de manera que estos:

tienen un alto sentido de arraigo y pertenencia al territorio, dado por: 1) las redes de sociabilidad y
parentesco, que son los cimientos primarios para las relaciones de apoyo, solidaridad y ayuda mutua
entre sus miembros, 2) por el tiempo de permanencia en el entorno, que se evidencia en la
transformacion del espacio fisico adaptado para vivienda de dos o mds generaciones en un mismo
predio 3) y por las redes de apoyo econdmico entre comerciantes, vecinos y grupos familiares que
garantizan de alguna manera la supervivencia del grupo familiar. (Asociacién Junta de Propietarios
del Cluster del Area Comercial Cerro de los chivos (Sin fecha): 5).

Se evidencia también cémo las regulaciones estatales y la evaluacién de la concesionaria en términos
de impactos socioecondémicos y sus respectivas compensaciones no tienen en cuenta las profundas
implicaciones de la produccién del espacio concebido por medio de la construccién e

implementacién de los grandes proyectos de infraestructura vial:

Las entidades publicas de orden nacional gestoras de megaproyectos de infraestructura vial como la
Ruta del Sol, que ocasionan el desplazamiento de los clientes de esta poblacién en particular, no

consideran afectaciones al patrimonio de los habitantes de estas comunidades, ni reconocen

129



compensaciones ¢ indemnizaciones por las pérdidas de tipo social, cultural, y de rentas futuras, que
generarfa a toda la comunidad econémica del claster de servicios del corregimiento la Campana. En
su lugar, las acciones de acompanamiento social se focalizan solo en capacitaciones y fortalecimiento
comercial; pero en ningun caso se toman como base los riesgos que genera el diseno de la variante
que nos alej6 de la via nacional. [...] En sintesis, no consideran el riesgo de empobrecimiento de estos
grupos familiares de bajos ingresos.” (Asociacién Junta de Propietarios del Cluster del Area

Comercial Cerro de los chivos (Sin fecha): 6).

Esto, agravado por la estrategia discursiva implementada por el Estado y la concesionaria que evita
hacer referencia, e incluso niega, cualquier implicacién negativa derivada de las obras de

infraestructura.

Es asi como, de acuerdo con esta circunstancia que se perfila como una amenaza a la estabilidad
socioespacial, ambiental y econémica del lugar, la poblacién se organizé creando la Asociacién de
Propietarios Cerro de los Chivos, la cual ha gestionado la movilizacién social® y ha constituido una
red discontinua pero en constante comunicacién, de actores sociales que cuestionan al proyecto
Ruta del Sol y a la Concesionaria Consol como competencia, en tanto tienen intereses econdmicos
similares (prestacidn de servicios de carretera), o reconocen al megaproyecto como perturbador de
las relaciones socioespaciales y ambientales y como poderoso agente de intervencién del orden
espacial local frente al cual el Estado debe actuar como garante de los derechos de la poblacion.
Sintetizando asi la relacidn actores sociales-concesionaria-Estado, se presenta a continuacion el caso
de la movilizacién social frente a la construccién de la Ruta del Sol en el municipio de Aguachica
como respuesta social ante los efectos de la construccién de un megaproyecto vial. Sin embargo, se
hace necesario hacer algunas claridades sobre las caracteristicas de esta movilizacién social que ha

enfrentado al megaproyecto de infraestructura transporte, mediante una territorialidad expresada

50 A demads de lo planteado por Gamson (1992), para quien la percepcidn objetivada de injusticia que
caracteriza a los movimientos sociales es un rasgo fundamental de esta forma de participacién ciudadana:
“Para Blumer, los movimientos sociales surgen en situaciones de malestar social, inicialmente como formas
poco definidas y de baja organizacién, con mecanismos interactivos elementales y comportamientos colectivos
bdsicos. Via el proceso de movilizacion y sus interacciones, los movimientos van alcanzando caracteristicas y
relaciones propias de la sociedad. Comienzan a organizarse en base a relaciones estables y reiterativas, se
produce una division del trabajo, se formulan reglas y valores sociales, se constituye una cultura de
organizacion” (Blumer, 1951, en Paredes, 2013: 18). Este proceso de la informalidad a |la organizacion fue
vivido por los actores de las respuestas sociales ante el megaproyecto Ruta del Sol, configurando un
movimiento social de acuerdo a las caracteristicas enunciadas por Susen (2010): todos los movimientos
sociales comparten al menos 5 caracteristicas fundamentales: son colectivos de individuos que tiene o creen
tener intereses comunes; estan basados en una identidad colectiva; su fuente de poder reside en su capacidad
de movilizacidn para la accidn colectiva; sus acciones colectivas estan, al menos en su fase inicial, por fuera
de las instituciones y al margen del Estado; y buscan defender o cambiar la sociedad o la posicién de algun
grupo especifico de la sociedad. En resumen, un movimiento social puede ser definido como un sistema de
accion constituido por redes movilizadas de individuos, grupos y organizaciones con 1, intereses comunes, 2,
identidades compartidas, practicas colectivas, 4, anclajes extra-estatales y 5, objetivos concretos. La
“Conciencia colectiva” también comparte ciertas caracteristicas con los nuevos movimientos sociales, como
ser anti-partidista, ser heterogéneo, ser dramaturgico y ser “cosmopolita” (en el sentido de que acoge la
diversidad de intereses locales en juego).

130



en acciones de tipo simbdlico, normativo, de visibilizacion, de intercambio de informacién con
otros actores sociales y de interaccién con el Estado, buscando como objetivo central la preservacién
de su derecho consuetudinario a usufructuar la via como lo han hecho desde la conformacién del

corregimiento.

llustracion 23. Tractomulas en parqueaderos del corregimiento La Campana o Cerro de los Chivos. Fuente: la investigacion.

Para empezar, hay que decir que el grupo de personas del corregimiento La Campana que se ha
movilizado ante la accién de la Ruta del Sol prefiere no ser identificado como una movilizacién
social, considerando dicho concepto como un estigma que los podria poner en riesgo en una zona
caracterizada histéricamente por intensos conflictos sociales. Su labor y la de los demds actores
sociales en Aguachica y en otras poblaciones representarfa mas bien una conciencia colectiva (W.
Quiroz, comunicacién personal, 25 de agosto de 2014), de acuerdo a uno de los lideres de
Asociacién Junta de Propietarios del Cluster de Servicios Cerro de los Chivos —de manera
abreviada, “Asociacién de Propietarios™. Cabe aclarar que la conciencia colectiva es mucho mas
antigua, ya que la Asociacién fue implementada como estrategia legal y como forma de organizacién
en septiembre de 2013. (Asociacién de Propietarios, 9 de agosto de 2014). Por ello, ala organizacion
de La Campana se identifica como “Asociacién de Propietarios”, mientras que al conjunto de

actores sociales que cuestionan la Ruta del Sol, diseminados en las diferentes poblaciones en el
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ambito regional y alrededor de la via, se identifican como conciencia colectiva. De esta manera,
aunque la organizaciéon social en el corregimiento La Campana se constituy6 alrededor de
problemadticas marcadamente locales, el descontento de multiples actores sociales en diferentes
localidades ha generado una red de actores que producen espacio vivido al confrontar al espacio
concebido por el Estado central y la concesionaria, cuestionando la arbitrariedad de la
subordinacién territorial. Asi, la red de la conciencia colectiva involucra personas ubicadas en las
poblaciones cesarenses de San Alberto, San Martin, Aguachica (y sus mencionados corregimientos),
La Gloria, Pelaya, Pailitas, San Alberto y Curumani, junto con algunos centros poblados ubicados
sobre la carretera y pertenecientes a estos municipios, como Las Vegas, Burro, Floresta, La Mata
(donde se presenta ademds una explotacién petrolera), Besote, Minas y Libano (W. Quiroz,

comunicacién personal, 25 de agosto de 2014).

Esta conciencia colectiva comporta ciertas caracteristicas que la definen como movimiento social.
En primer lugar, estd constituida por actores sociales diseminados a lo largo de la via y que actian
de acuerdo a sus propios intereses econdmicos, socioespaciales o ambientales, de manera que
mientras en La Campana la atencidn se centra sobre aspectos econdmicos, en San Martin resalta la

preocupacion sobre temas ambientales.

En segundo lugar, la conciencia colectiva se caracteriza por combinar una posicién constante de
interpelacion a la concesionaria Consol, con una accién incidental que implica la presencia activa y
el uso de pancartas cuando agentes del Estado o de la interventoria llegan a verificar la situacién de
las obras, con la intencién de visibilizar las problematicas ante un gobierno que subordina y
desconoce las afectaciones locales.

En tercer lugar, se trata de una red discontinua que produce territorialidades discontinuas, donde
cada localidad produce su propia espacialidad territorial y sus propios liderazgos, aunque la gestién
de los lideres de la Asociacién de Propietarios ha sido clave para generar un sentido de unidad,
implementando estrategias como las visitas personales y el intercambio de informacién. Este tipo
de gestion implica que algunos de los lideres de la Asociacién de Propietarios hayan debido dedicarse
de tiempo completo a la gestiéon de la conciencia colectiva, relegando su carrera profesional y
poniendo en riesgo su estabilidad econémica (W. Quiroz, comunicacién personal, 25 de agosto de
2014).

Finalmente, la conciencia colectiva se caracteriza por su cardcter territorial, es decir, su vindicacién
del espacio apropiado y significado que cobra sentido cuando se involucran las emociones y la
perspectiva de un futuro constituido por una justicia socioespacial como legado para las nuevas
generaciones, lo cual se evidencié en una reunién entre representantes de Consol y lideres del

municipio de Curumani, de los cuales uno de ellos expresé:

No lo que nos venga a traer o a imponer, que si a nosotros nos perjudica que no nos hagan la glorieta
en la entrada directa del pueblo eso es lo que queremos, que se haga, y si ellos no la presupuestan, no

es la voluntad de ellos, es la del pueblo, eso es lo que nos perjudica, que nos va a convertir de aqui en
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adelante en més pobres delo que somos, y si ahora que nos estamos medio levantando de la catdstrofe
de los que quedamos vivos, cémo nos van a quitar la oportunidad de crecer y de dejarle a nuestro
hijos un futuro mejor. Porque es que si nosotros ahora no hacemos nada, nuestros hijos manana y
nuestros nietos van a decir cuando no estemos “No joda, pero mi papd no fue capaz ni de pelear esa
glorieta ahi para que hoy hubiera una forma de comercio mejor para crecer nosotros.” (C. Mufoz,

en Asociacién de Propictarios, 28 de mayo de 2014).

COMPARTELO: SABIA USTED QUE?

Ruta del sol adicional al dinero de los peajes

Puede montar TODO TIPO DE NEGOCIOS

En la mitad de la Via o donde quieran.

ESTE ES MI NUEVO UNIFORME
’ PORQUE LA GENTE DE AGUACHICA ‘

Y EL CERRO DE LOS CHIVOS SON = \
PELIGROSOS \ Y EL PERSONERO|
\ vy

SO

/" SENOR \\{
PERSONERO.
S| DEFIENDO

‘ MIS DERECHOS

(ESDELITO

W CALLATE
QUERUTADELSOL _—

SEMOLESTA|  momorree

DESPLAZAMIENTO ECONOMICO FORZADO

'NECESITAMOS SOLUCIONES N o I

QUEREMOS CUENTOS

C!R;oo DE LOS CHIVOS M E NTI RAs

INFORMATE: WWW.RUTADELAMISERIA.COM

CONOZCA LO QUE RUTA DEL SOL OCULTA
INFORMATE: WWW.RUTADELAMISERIA.COM

Ilustracion 24. Cartel que muestra la situacion de desproteccion estatal en la cual se han
sentido los "desplazados" por la Ruta del Sol, y otras problemdticas. Fuente: Asociacion
de Propietarios, 2013. rutadelamiseria.com

Se comprende entonces que la emergencia de una conciencia colectiva en el drea de influencia

directa de la Ruta del Sol es una de las principales respuestas sociales ante los efectos de un

megaproyecto de infraestructura en transporte, evidenciando la generacién de espacios vividos y
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territorialidades que contestan al espacio concebido y la territorialidad subordinante del Estado
central y la concesionaria.

Acciones simbdlicas

Situando nuevamente la discusion sobre el caso Aguachica, se reconocen acciones de territorialidad
desde el ambito simbélico que representan la relacién de tensidn con la concesionaria, la cual es vista
como una irrupcién sobre el espacio local relacionada con términos como muerte y miseria,
implementados en la plataforma web “Ruta de la miseria” que visibiliza las tensiones generadas por
las afectaciones socioespaciales de las obras, en un tono de denuncia que genera en el lector una

sensacién de solidaridad con los afectados y una actitud de rechazo para con la empresa.’!

llustracion 25. "Sefior Muerte" y manifestaciones alegdricas sobre la incidencia negativa de la Ruta del Sol. Fuente.
Asociacion de propietarios del corregimiento La Campana.

Ademis, se apropian del discurso de la concesionaria para transformarlo de acuerdo a su perspectiva.
Por ejemplo, usan el “eslogan” de la concesionaria que se puede leer en los chalecos de los
trabajadores, el cual dice “Ejecutar es nuestra ruta”, con lo cual, en sus medios de divulgacién han
usado expresiones como “Ruta de la Ejecucion” y “Ruta de la Muerte”, y empleando simbolos como
la horca, en alusién a la muerte comercial de los pobladores y habitantes de la antigua Troncal de
Oriente (W. Quiroz, comunicacién personal; Diario La Calle, 13 de julio de 2013; Asociacién
Cerro de los Chivos, Sin fecha).

51 Para explorar la dimensién simbdlica de las respuestas sociales expresada en el discurso, ver
http://rutadelamiseria.com/
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Por otra parte, un personaje llamado “Sefior Muerte”, figura alegérica que con su atuendo oscuro y
su hoz hace presencia en manifestaciones y en la produccién de material audiovisual, el cual
simboliza los aspectos negativos de la Ruta del Sol en términos, por ejemplo, de la muerte comercial
a lo largo del area de influencia directa. Se trata de una personificacién en extremo negativa de la

Ruta del Sol como factor de afectacién de las relaciones socioespaciales histéricas entre habitantes

de la viay la via misma.

llustracion 26. Marcha carnavalesca en protesta por exclusion de trabajadores y propietarios del corregimiento La
Campana o Cerro de los Chivos, 2013. Fuente: Asociacion de Propietarios.,

Otro aspecto simbdlico importante tiene que ver con la realizacién de marchas sobre la via y
plantones frente a las instalaciones de la empresa, lo cual constituye un gesto de apropiacién del
espacio y una accién colectiva que pone de manifiesto el descontento colectivo frente a las
implicaciones negativas de la construccién del megaproyecto de infraestructura. Junto con esta
accion simbolica, puede ubicarse también una marcha carnavalesca sobre la via efectuada el 18 de
febrero de 2013, la cual mediante una alegoria a la muerte constituida por un ataid de utileria y
atuendos negros entre los participantes, expresé la asociacion de la Ruta del Sol con la muerte de los
poblados histéricamente constituidos alrededor de la antigua via.

Cabe mencionar también otra accién de tipo simbdlico consistente en la ocupacién de un lugar en
el que avanzaba la construccién de la obra, llevando pancartas e invadiendo la maquinaria ante la
presencia de la policia que protegia los intereses de la empresa. Esta situacién quedd registrada en el
video de la Asociacién de Propietarios “Ruta del Sol Aguachica, 25 de febrero de 2013,
desplazamiento forzado del empleo”, el cual, como complemento simbélico alusivo al poder

econémico de la empresa y como manifestacién de resistencia, estd ambientado por la cancién del
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grupo Calle 13 “Latinoamérica” que repite en su coro “T% no puedes comprar al sol. Tti no puedes

comprar la lluvia. Tt no puedes comprar el calor.” (Asociacién de Propietarios, 25 de febrero de

2013).

llustracion 27. Marcha frente a alteraciones espaciales en el corregimiento La Campana. Fuente: Asociacion de
propietarios, 2013.

Estas acciones de cardcter simbélico constituyen una forma de produccién de espacio vivido y una
forma de territorialidad, en tanto contestan la aparente hegemonia del espacio concebido mediante
acciones que afirman el poder de los actores locales sobre el espacio configurado y apropiado
histéricamente. El espacio-tiempo de coyuntura genera entonces las condiciones para la emergencia

de acciones simbdlicas que devienen en territorialidad.

Acciones normativas

Pasando al plano normativo, se destacardn aqui dos acciones de la Asociacién de Propietarios que
pusieron en juego su condicion de ciudadanos frente a las implicaciones negativas generadas por el
megaproyecto de infraestructura, a saber, la interposicion de un derecho de peticién y la
implementacién de una accién popular como formas de cuestionar el poder aparentemente

hegemoénico de la empresa, otorgado por el Estado en pro de la gestion del espacio.

Con respecto al derecho de peticidn, este fue enviado a la concesionaria Consol, al Ministerio de
Transporte y a la Agencia Nacional de Infraestructura, buscando claridad sobre las atribuciones
legales del concesionario de la Ruta del Sol para implementar o adjudicar infraestructuras en la via
con el fin de prestar servicios de carretera, lo cual implica una competencia directa con los servicios

prestados por la Asociacién de Propietarios. En 23 puntos, se hizo referencia a los ingresos
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adicionales que recibirfa Consol por parte de Biomax y los paradores, montallantas, venta de
lubricantes, repuestos, parqueadero de vehiculos livianos y de carga pesada, lavado de vehiculos,
alquiler y venta de locales comerciales, engrase, hospedaje, servicio de mecdnica y taller, y reporte de
vehiculos, los cuales significan una competencia desigual que pone en ventaja al concesionario que
suministra y decide la ubicacion de las bahias para la infraestructura de servicios que permiten el
acceso desde ambas direcciones de la doble calzada (Ramirez, 2012), de manera que decisiones como
la construccién de la variante de Aguachica significaron acentuar la posicién de ventaja espacial y
comercial de las nuevas infraestructuras de servicios frente a los servicios tradicionales prestados en

La Campana.

De esta manera, por medio de este recurso ciudadano se interrogé sobre si la posicion de las nuevas
infraestructuras de servicios de carretera, con facilidades de ingreso desde ambos carriles, conferia
ventaja a dichos negocios frente a prestadores locales de servicios (posicién dominante),
preguntando a demds sobre si Ruta del Sol 2 podia competir con funciones y servicios diferentes a
los que le otorga la concesidn (cobro de peajes), y preguntando finalmente si existia una partida
presupuestal para mitigar las afectaciones econdmicas que se derivaran de la operaciéon de los

servicios de carretera de la Ruta del Sol.

Este instrumento legal obtuvo respuesta de la concesionaria representada por Hernando Medellin
Hernéndez, Gerente Ambiental y Social: “En el contrato de concesion 001 de 2010, la Constitucion
politica, la ley vigente en la materia y en los permisos y licencias ambientales emitidos para la ejecucion
del Proyecto, se establecen la totalidad de los derechos y obligaciones legales y contractuales |...]”
manifestando que las 4dreas de servicio hacen parte del Proyecto. También se refiere a la no
competencia de la concesionaria para referirse al tema de la posicién dominante de las 4reas de
servicio y Biomax a lo largo de la via. Finalmente, la concesionaria dice no ser la indicada para
determinar si habra afectaciones comerciales sobre las actividades econdémicas locales, enfatizando
en que la empresa “ha venido dando estricto cumplimiento a la totalidad de las obligaciones contenidas
en el Contrato de Concesion.”, estrategia discursiva con la cual la concesionaria legitima su accién

ante la poblacién.

Asi mismo, un representante de la Agencia Nacional de Infraestructura respondié al derecho de
peticién implementando el arsenal técnico-normativo que sustenta la relacién entre el Estado y la
concesionaria, involucrando los tres ordenes escalares para explicar las atribuciones econdmicas del

concesionario, que entran en tensién con las economias tradicionales locales alrededor de la via:

Dentro de la estructuracién del proyecto Ruta del Sol, la International Finance Corporation ~IFC-
, entidad adscrita al Banco Mundial (estructurador), estableci6 la construccién de unas Areas de
Servicio, que de acuerdo a la seccion 4.4.4 Areas de Servicio del Apéndice Técnico Parte B del

Contrato de Concesion, deben prestar a usuario de la via los siguientes servicios:

o Suministro de bienes para Operacién de vehiculos (combustible y taller mecdnico).

e Suministro de servicios sanitarios.
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e Servicio de venta de alimento y comidas (Servicio de restauracién).
o Servicio de telefonia convencional.

e Servicio de restaurante o cafeteria.

Las estaciones de servicio y otros negocios, pueden, dentro de normatividad vigente seguir operando

bajo el mismo régimen de libre competencia comercial. (Torres, 2012: 1).

A demas, sobre el tema de la instalacién de Biomax como operador de las estaciones de servicio, y
como empresa brasilefia al igual que Odebrecht (matriz de la concesionaria Consol), desde la ANI

se responde que:
El literal (c) de la seccién 1.02 del Contrato de Concesién establece lo siguiente:

[...] La operacién de todos los servicios podrd ser contratada por el concesionario con empresas
especializadas y el concesionario podrd arrendar los locales a terceros. [...] La Concesionaria
organizé un concurso privado con varias empresas para operar estas dreas de servicio, y resulté
ganadora la firma Biomax Biocombustibles S.A. (Torres, 2012: 2).

Y a pesar de la ventaja que implica a ubicacién en las bahias en medio de la via y que permiten el
acceso en ambos sentidos de la autopista, sobre la posible posiciéon dominante de Biomax, desde la
ANI se responde:

No se considera la ubicacién de la EDS de Biomax como posicién dominante teniendo en cuenta
que la operacién de cualquiera de las Estaciones de Servicio a lo largo del proyecto quedan en
igualdad de condiciones de mercadeo y de promocién de sus productos. La instalacién de zonas de

servicio se sustenta en los aspectos juridicos del Contrato de Concesidn, que se refieren alos mismos.

(Torres, 2012: 6).

Finalmente, sobre la pregunta referida a una posible compensacién econdémica por dafios
socioecondmicos causados por la instalacion de las infraestructuras de servicios de la Ruta del Sol,
se obtuvo la siguiente respuesta cuya estrategia argumentativa es negar cualquier afectacion
socioecondmica y la sujecién a los acuerdos contractuales y a la norma®, de manera que el espacio
concebido se produce a través de un discurso que ofrece una versién parcializada de la realidad que
exime al Estado y a la concesionaria de cualquier responsabilidad:

No existe ningun porcentaje, remuneracién o porcién de los ingresos provenientes del recaudo de
peajes, destinado para el fin mencionado. El Proyecto Ruta del Sol Sector 2, cuenta con una
evaluacidn socioecondmica, a partir de la cual el Gobierno Nacional dio su viabilidad. Esta

evaluacién presenta un Factor de Beneficio Socioeconémico superior a la unidad (mayor a 1), por

52 Esto se reflej6 también en la respuesta a una carta enviada en el marco de la investigacién a la concesionaria
Consol, mediante la cual se interrogaba a la empresa sobre su respuesta a las afectaciones generadas por las
obras. Asi, mediante “Respuesta PQRS AGH 142-Solicitud”, se recibio por respuesta “obedeciendo al contrato
de Concesion de la referencia, el proyecto Ruta del Sol Sector 2, el cual desarrolla en torno a la normatividad
vigente y las licencias Ambientales otorgadas por parte de las autoridades nacionales, por tal motivo,
desconocemos cuales son las problemdticas sociales y ambientales a las que hace referencia en su
comunicacion.”
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lo cual no se deben generar danos socioeconémicos en la region a causa del proyecto; por el contrario

se generan beneficios parala Economiay la Sociedad.

En caso de presentarse algiin hecho o evento particular en el cual haya evidencia de danos sobre la

sociedad, seran las Entidades de Control Competentes quienes intervengan (Torres, 2012: 7).

De esta manera, el recurso del derecho de peticidn significé a la Asociacién de Propietarios acceder
a la realidad normativa y contractual del proyecto Ruta del Sol, permitiendo dimensionar las
implicaciones del proyecto y obteniendo informacién para orientar la toma de decisiones ante un
Estado que basado en un dispositivo normativo y contractual antepone los intereses de la

concesionaria y de la nacién sobre las situacion de vulnerabilidad la poblacién.

Asi mismo, un grupo de habitantes del corregimiento La Campana, que posteriormente
conformarian la Asociacién de Propietarios, interpuso una accion popular, mecanismo juridico de
participacion ciudadana que busca proteger a la poblacién por medio de la accién de un juez, de una
afectacién a un derecho colectivo. En el mes de febrero de 2013 y ante un juez administrativo de
Aguchica, se interpuso la accién popular que buscaba frenar las afectaciones producidas por las
obras de la Ruta del Sol, aduciendo afectacion al derecho colectivo a un ambiente sano en tanto se
estarfa dando una afectacion al medio ambiente como patrimonio comun, asi como vulneracién al
derecho al trabajo y al derecho a la igualdad. Los hechos consignados en la accién popular que
conformaron la afectacién de derechos colectivos, y que son muestra de la forma como la poblacién

percibe la afectacién negativa del espacio percibido, son:
* Afectacion ala fauna silvestre:

Se registraron numerosos casos de animales muertos y heridos por arrollamiento, asi como presencia
de animales fuera de sus ecosistemas naturales, incluso en las zonas urbanas, por alteracién su
habitat, siendo la alteraciéon misma de los ecosistemas un motivo para buscar la tutela del derecho a

un ambiente sano. Sobre este tema se obtuvieron dos testimonios que refrendan este hecho:

Por una parte, el testimonio de un funcionario publico sobre las alteraciones al equilibrio de los
ecosistemas hace parte de la incidencia del espacio concebido, con una territorialidad estatal y
corporativa que se expresa en la destruccién del patrimonio ambiental para dar paso a las

infraestructuras:

Pudimos evidenciar aqui en las instalaciones del SENA y tuvimos acéd fue desplazamiento de la
fauna. Si, por ejemplo aves, hubo una época en que acé las aves revoloteaban y no encontraban donde
llegar porque hubo necesidad de talar muchos arboles por aca cerca, entonces tenfamos aqui aves
que de pronto histéricamente tenfan paso y llegaban a ciertos drboles y en el momento no los
encontraban entonces por ejemplo entre 5 y 6 de la tarde vefamos nosotros por aqui aves que nunca
se habfan visto como buscando donde descansar (D. Claro, comunicacién personal, 26 de agosto de
2014).

Por otra parte, en la Universidad Popular del Cesar ocurrié una situacién particular que involucrd

las afectaciones a la fauna silvestre debido a los trabajos de la Ruta del Sol. De acuerdo al relato de
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unos de los profesores particip6 en los hechos, las personas que encontraban animales heridos o
extraviados buscaron ayuda en las instalaciones de la Universidad, donde se adapt6 un espacio en la
parte exterior donde se terminaron agrupando animales como tigrillos, boas y micos, en la que se
convirtié en un hogar de paso donde la policia ambiental y la misma empresa Consol llevaban
ejemplares silvestres afectados.® No obstante, Consol no respondi6 con el sostenimiento de los
animales en términos de medicamentos y alimentos, por lo cual debieron ser llevados al Bosque del
Aguil (W. Sénchez, comunicacién personal, 27 de agosto de 2014), lugar al que se acudié a buscar

el paradero de los animales pero en donde no se dio razén de ellos.
* Talade drboles:

A lo largo de la construcciéon de la variante de Aguachica, y al igual que sobre toda la zona
intervenida, se realizé una sistemdtica tala de 4rboles a lo largo de la via, de acuerdo a las
especificaciones técnicas que ordenan el despeje de la via a una distancia de 15 metros a cada lado,
involucrando 4rboles y ecosistemas enteros como en el corregimiento de Norean, donde habitaba
un grupo de primates que desaparecié con la deforestacién del lugar. Se habla de que se habria talado
en el Cesar mas de 20.000 drboles, con el agravante de que las personas no estin informadas sobre
alguna accién del concesionario para lograr alguna compensaciéon ambiental o la reposicion de los

arboles talados. Esta situacion fue registrada por la prensa local de esta manera:

A suvezla comunidad se encuentra expectante debido a que la concesién en procura de mitigar
el impacto ambiental que viene generando, ha anunciado la siembra de nuevos drboles, es decir
que por cada arbol derribado ellos sembraran cinco, pero la comunidad dice que no ha visto ni

el primer drbol sembrado por la concesién y temen que no pase nada frente a esta situacion.

(Diario La Calle, 13 de julio de 2013).

La condicién de una obra de doble calzada implica que la primera calzada ha vivido, desde su puesta
en funcionamiento (en 1956 para el caso de la Troncal de Oriente), un proceso natural y antrépico
de arborizacion, lo cual pasé a ser constitutivo del paisaje y del patrimonio ambiental local. Por ello,
se hizo importante para la poblacidn conocer las acciones de compensaciéon proporcionales y de

acuerdo al grado de afectacion.
*  Desvio de manantiales de agua:

Se ha desviado el cauce de manantiales temporales que surgen en invierno, aunque no se identifica
qué fuentes de agua y en qué lugares se daria la afectacion.

e Vertimiento de aguas negras:

Se considera de gravedad el manejo las aguas negras como si fueran aguas lluvias, sin construirles box

culvert y vertiéndolas a cafios y arroyos que alimentan a la quebrada que cruza al Bosque del Aguil

53 Sobre el improvisado hogar de paso se cred el perfil de Facebook “Hogar de paso UPC Aguachica”, disponible
en https://www.facebook.com/pages/HOGAR-DE-PASO-UPC-AGUACHICA/171457512918451 ?fref=nf
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y la quebrada Buturama que surte al acueducto municipal en su parte alta. Estas aguas negras eran
manejadas por los habitantes de La Campana por medio de pozos sépticos, los cuales fueron
afectados por la construccion de la variante.

* Riesgo sobre la quebrada Buturama:

El cuerpo de agua que abastece al municipio de Aguachica, la quebrada Buturama, queda expuesta
a la expansion urbana jalonada por la construccién de la variante, de acuerdo con la experiencia
vivida con la via antigua. En este sentido, y de acuerdo al este comportamiento histérico de las vias
como atractoras de poblacidn, un experto que prefirié reservar su identidad considera que la zona
de la quebrada Buturama, abastecedora del acueducto y que orogrificamente define con su

microcuenca la geoforma que soporta a Aguachica, se encuentra en un riesgo de urbanizaciéon que

debe ser regulado por el Plan de Ordenamiento Territorial (también en R. Rincdn, 28 de agosto de
2014).

llustracidn 28. Parador Rojo, competencia de la Ruta del Sol frente a servicios tradicionales en la zona. Fuente: la
investigacion.
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* Disefo de lavariante deja aislados a comerciantes y prestadores de servicios en el corregimiento
La Campana:

Las personas que viven del trdnsito de vehiculos pesados en el corregimiento La Campana, unos 600
trabajadores, quedaran aislados y en posicién de desigualdad de oportunidades frente a las
infraestructuras de servicios (Parador Rojo y Biomax) de la Ruta del Sol, después de 50 afios de
construccién de tejido econdmico y social.

* Los centros de servicios de la Ruta del Sol estdn en situacién de ventaja sobre la competencia
de los negocios tradicionales:

Las bahias de centro de servicios en medio de la doble calzada se convierten en una competencia
directa y ventajosa frente a los negocios tradicionales, afectando a cerca de 600 empleos directo e

indirectos alrededor de la interaccién con los usuarios de la via en corregimiento La Campana.
. Es imposible para un propietario actual establecerse sobre la nueva via:

Para hacer uso del espacio adyacente a la via, un comerciante tendria que pagar todos los derechos y
permisos requeridos, ademds de la construccién de carriles de aceleracion y desaceleracion para el
nuevo negocio con un costo de 400 millones de pesos, lo cual hace relativamente inviable cualquier
tentativa de un pequefio propietario como los del corregimiento La Campana.

o La empresa Consol es responsable de préicticas engafiosas con la comunidad:

El concesionario Consol realizé un estudio de mercadeo y de potencial econémico para el Cerro de
La Campana, con la excusa de mejorar la oferta de servicios e incentivar el paso de los vehiculos
pesados aun con la variante, pero terminé aplicindolo para el posicionamiento de las

infraestructuras de servicios “Parador Rojo” y Biomax, ubicados en medio de la doble calzada.

Ademas, en las primeras socializaciones se invitaba a toda la comunidad, mientras que con el paso
del tiempo se comenzaron a hacer socializaciones, es decir, legitimacién de su trabajo frente a la
comunidad, con grupos pequenios (hasta 4 personas). Sobre las pricticas enganosas para con la
poblacién, otro de los interlocutores, que no hace parte de la asociacién de propietarios, afirmé:
“nos dimos cuenta que esta gente ve de una manera manipuladora e irresponsable, haciamos una
reunién por ejemplo cualquier cosa que nos iban a socializar y firmdbamos los documentos de
asistencia y esas asistencias las anexaron a documentos donde decian que habian socializado la
variante de Aguachica, y tenemos como demostrarle que eso es falso” (R. Rincén, comunicacién
personal, 28 de agosto de 2014). También se cuestiona que la Ruta del Sol no permita la
participacion de sectores criticos de la comunidad en las socializaciones, discriminando puntos de

vista que no le son favorables.

142



Inicialmente, se dijo a la comunidad que las variantes solo aplicaban para las zonas urbanas, no para
las zonas rurales como el Cerro de La Campana, y que los clientes del lugar no se verian disminuidos.
No obstante, a finales del 2011 el discurso cambid, y se dijo a la comunidad que debian adaptarse, y
que las consecuencias econdmicas no serfan tan fuertes debido a que los negocios de La Campana
tenian una clientela cautiva aunque no pasara por alli la doble calzada. Por tanto, la Ruta del Sol ha
propuso una campafa publicitaria y de mejoramiento de los servicios en el corregimiento La
Campana, aun cuando se infiere que el trafico vehicular serd gravemente afectado. Ademas, el
concesionario Ruta del Sol S.A.S. ha ocultado informacién legal a las comunidades, como la

regulacion de tréfico pesado por las cabeceras municipales.

llustracion 30. Parador Rojo, infraestructura de servicios operada por el concesionario que entra en competencia con los
servicios tradiconales de la zona. Fuente: la investigacion.

También se dijo en principio que las bahias en medio de la via (Areas de servicio) servirfan para
apoyar situaciones de emergencia, ambulancias, enfermeria y servicio de gruas, afirmando ademas
que su negocio serfa el recaudo de peajes, negando la competencia que instalarian contra los negocios
tradicionales. Esto, en visible contradiccién con la instalacién de los negocios Biomax y “Parador
Rojo”, los cuales compiten directamente con negocios tradicionales como los que se encuentran en

el corregimiento Cerro de la Campana. Otra estrategia de engafio se implementd ante la
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obstruccién de la via realizada por pobladores de La Campana en protesta por la falta de claridad
del Gobiernoy de la ANT, cuando un funcionario de Ruta del Sol (Jestus Eduardo Herndndez, asesor
de relaciones publicas de Ruta del Sol S.A.S) se present6 como funcionario de la alcaldia para mediar
en la situacién de conflicto. Finalmente, sucedié que el mismo dia de la visita del Presidente de la
Reptiblica en marzo de 2013 a Aguachica, los lideres de la movilizacién social fueron invitados a
Bogota por parte de las directivas de la concesionaria para discutir las problematicas, de manera que

no se les brindaron soluciones en dicha reunién, ni pudieron manifestar al Presidente su

descontento por las implicaciones negativas de las obras, lo cual qued¢ registrado en un video del
54

informativo nacional “Noticias Uno.”

llustracion 31. Estacion de servicio Biomdx, parte del negocio del concesionario Ruta del Sol, en competencia con los
expendedores de combustible locales. Fuente: la investigacion.

*  Los negocios en las dreas de servicio de la Ruta del Sol se encuentran en posicién dominante en

términos espaciales y comerciales, faltando al derecho a la igualdad:

54 Ver: http://noticiasunolaredindependiente.com/2013/03/24/secciones/que-tal-esto/habitantes-de-
aguachica-protestan-por-trazado-de-ruta-del-sol/
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A pesar de que después de la culminacién de la Ruta del Sol ningin otro negocio tendré acceso a
ambos carriles, la ANI considera que todos los negocios estan en igualdad de condiciones, segun

respuesta al derecho de peticion formulado por la comunidad.

De esta manera, por medio de estos recursos de participacién democratica, los pobladores del
corregimiento La Campana realizaron acciones de territorialidad que configuran un espacio vivido,
en la medida en que afirmaron la pertenencia y la necesidad de inclusién de la poblacién en las
politicas de desarrollo espacial, defendiendo al espacio de las transformaciones arbitrarias y
perturbadoras realizadas por la concesionaria y el Estado legitimador de su accionar. Si bien se
desconoce la respuesta del juez ante esta iniciativa popular, la evidencia muestra que la Ruta del Sol

continud su marcha en la produccién del espacio concebido.

Relaciones socioespaciales

Complementando esta vision que, desde lo normativo, permitié mostrar las principales
percepciones objetivadas de la poblacién sobre la incidencia de la construccién de la Ruta del Sol
sobre el espacio local, es posible encontrar otro tipo de implicaciones socioespaciales que permiten

dimensionar la intensidad de la afectacién y las numerosas variables asociadas a este tipo de obras.

Esta transformacion del espacio local, incluso en su forma més evidente, como remocién de suelos,
implica la posibilidad de tropezar con el patrimonio arqueoldgico de la Nacién que subyace desde
hace siglos o milenios, esperando bajo tierra para convertirse en un obstdculo més para el desarrollo
de los grandes proyectos de infraestructura que requieren la el pais. Para el caso de Aguachica, es
recordado por un sector informado de la poblacién el incidente ocurrido ante el hallazgo de restos
cerdmicos, al parecer una tumba, y que no fue debidamente gestionado por la empresa Consol. La
versién de un funcionario publico interesado en el tema es la siguiente, la cual incluye informacién

de contexto que permite situar al interlocutor:

Se reconoce que la Ruta de Sol es actualmente la obra de mayor impacto regional desde la
construccion del cable Gamarra Ocana en 1929 y su operacién hasta 1945, en una zona poblada
actualmente por mas de 700 mil habitantes, y constituida por los “sures”: Sur del Cesar, Sur del
Magdalena, Sur de Bolivar, y parte de Norte de Santander y Santander.>

No obstante, no por las caracteristicas propias de la obra, sino por la falta de planeacién, esta
megaobra genera “desarrollo” pero a una relacién costo-beneficio que deja palpar las profundas

afectaciones poblacionales y territoriales sobre las localidades:

55 Incluso, se tiene por cierto que fue la via Troncal de Oriente la que determind la desactivacién del Ferrocarril
del valle del Rio Magdalena y el cable aéreo, lo cual muestra la fuerza socioespacial de las infraestructuras
carreteras. Esto, en relacion con el caracter individual y privado que ofrece el transito de vehiculos particulares
y camiones, y con la red constituida por vias primarias, secundarias y terciarias que en unos cuantos decenios
llego a una gran cantidad de localidades, articulando relaciones regionales e interregionales.
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y sobre todo en esta zona del Caribe nos va a dejar desarrollo pero a un costo muy elevado, un costo
muy elevado, yo digo que eso es una hiel dulce y una miel amarga, es una obra necesaria pero
desafortunadamente los del gobierno, la irresponsabilidad del gobierno hace ver que sea una obra
que trac mds perjuicios que beneficios pero si hubiera existido una planeacién... (R. Rincén,

comunicacion personal, 28 de agosto de 2014).

Falta de Planeacién y control que habria permitido que la concesionaria trabajara durante 8 meses

“sin licencia™¢, en una zona que harifa parte de la zona de reserva forestal declarada por la ley 2 de

1959.%7

Desde esta perspectiva, se recoge la narracién que aborda la experiencia de la empresa frente al
hallazgo de material arqueolégico, la cual terminaria, de acuerdo a una versién recurrente entre la
poblacién informada, en una violacién de toda la normatividad que protege el patrimonio
arqueoldgico colombiano. En primer lugar, se narra c6mo el antropélogo a cargo de las labores de
monitoreo no tendria las condiciones minimas para realizar su trabajo: “en ese momento estaba el
antropdlogo y ese antropdlogo tenia que hacer todo el trabajo de campo, todo lo que tiene que ver con eso,
el trabajo antropoldgico, tenia 150 kildmetros, no tenia vebiculo, era completamente solo, no tenia
auxiliares.” Esto, combinado con la ya citada falta de “licencia”, habria generado una vulneracién al
patrimonio arqueoldgico, al parecer, por desconocimiento de la legislacién colombiana en la
materia: “ellos manifiestan que si, que han trabajado sin la licencia porque ellos no conocen la ley
colombiana y que ademds el antropdlogo no les hizo saber eso y luego al confrontarlos eso de que el
antropdlogo no les hizo saber imaginese una cosa de esas, el desconocimiento de la ley no justifica la
violacion”. Esta version estarfa sustentada por material fotografico y el testimonio del mismo

antropdlogo, quien servirfa de chivo expiatorio siendo despedido en medio de la coyuntura:

tengo las fotografias y en el informe se dice que tiene aproximadamente unas 700 partes, figuritas, y
es un informe aterrador, [...] eso hace que despidan al antropélogo, lo despidieron, a ver si las figuras
las entregaron, no las entregaron, le pregunto a la Ruta del Sol si ellos consiguieron figuras de estas
indigenas de nuestros antepasados y me dicen que no, que el antropélogo muestra las fotografias en
el informe y dice que mds o menos tienen 700 en un morral [...] el Instituto [Colombiano de
Antropologia e Historia] esta diciendo que por favor que eso lo recupere y el instituto dice que no
pueden hacer nada porque ya han mandado unas cartas y tienen 7 u 8 meses y no las han contestado

(R. Rincén, comunicacién personal, 28 de agosto de 2014).

Se destaca entonces, por un lado, la forma como el interlocutor se refiere a las evidencias
arqueoldgicas como a sus “antepasados”, lo cual es una muestra de sentido de pertenencia y de

territorialidad a través del patrimonio arqueoldgico; por otro lado, la referencia al ICANH como

56 Otro de los interlocutores hizo una afirmacion similar, pero refiriéndose a que la que la empresa habria
trabajado durante un tiempo “sin interventoria” (W. Quiroz, comunicacion personal, 25 de agosto de 2014).
No obstante, esta informacion no fue corroborada.

57 Aunque esta norma se configurd histéricamente como uno de los actos de ordenamiento territorial mas
importantes en la historia normativa ambiental del pais, a esta drea protegida se le han realizado multiples
sustracciones, las cuales involucran las licencias ambientales para los megaproyectos de infraestructura.
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entidad competente que no ha hecho valer la legislacién colombiana se hace extrana, en tanto esta
entidad es reconocida por el celo con el cual ejerce su atribucién de proteccién del patrimonio

arqueoldgico en este tipo de contextos que requieren de remocién de suelos.

Continuando con las  percepciones objetivadas® en Aguachica sobre las implicaciones
socioespaciales de la construccion de la Ruta del Sol, y retornando al tema econdmico, se hace
evidente para algunos interlocutores la relacién entre la bonanza econdémica que caracteriza al
espacio-tiempo de coyuntura con un aumento de la inseguridad (tema que se anuncié como

expectativa en el caso de Maceo):

incluso muchas personas que han capturado en el acto, en flagrancia cometiendo delitos no viven ni
siquiera aqui en Aguachica, vienen desde otros municipios, cometen sus delitos y se van, roban,
atracan, asesinan y se van del municipio entonces nosotros aqui estamos a una hora de Ocana, a 3
horas de Bucaramanga, muchas bandas que han desarticulado acd que son de Bucaramanga, venian
de Bucaramanga a cometer sus delitos y después de iban, entonces esto de la violencia no se ha
acabado del todo es que incluso ayer tuvimos un secuestro aqui mismo en el frente. (D. Claro,

comunicacién personal, 26 de agosto de 2014).

Este tipo de problematicas sociales, econdmicas y espaciales se cruza con otros efectos indeseados
que hacen parte del espacio-tiempo de coyuntura, y que son propios de momentos de bonanza en
cualquier localidad de pequefio o mediano tamano. Asi, de acuerdo a uno de los concejales del
municipio de Aguachica, quien implementa un discurso critico sobre las afectaciones locales

durante una sesién del concejo municipal:

Es preocupante la fatal no presencia de los sefiores representantes de la empresa Ruta del Sol y los
amigos de Corpocesar. [...] Lo que estamos haciendo es una voz de protesta por los atropellos que
ellos han venido cometiendo. [...] la Ruta del Sol por Aguachica iba a traer progreso y desarrollo.
Pero ha sido todo lo contrario, lo tinico que ha aportado ha sido miseria, pobreza, desplazamiento,

prostitucién y pérdidas econdmicas. (Concejo Municipal de Aguachica, 16 de noviembre de 2012).

Asi mismo, otras voces cuestionan el mejoramiento de las condiciones para generar turismo que
corresponda a la capacidad hotelera instalada, de acuerdo a la vocacién de lugar de paso segtin la cual
se ha configurado histéricamente el municipio de Aguachica. Al respecto, desde los primeros
momentos de la puesta en marcha del proyecto vial, se percibia una expectativa no de reactivacion,

sino de afectacién negativa del sector turismo:

Con el paso de la Ruta del Sol, se vislumbra un aislamiento de la ciudad con la troncal o via que se
proyecta, lo cual causaria efectos devastadores en el comercio y servicios que actualmente presta el
municipio, ya que sus mayores ingresos lo genera el transito de turistas, mostrandose incertidumbre

en estos sectores, requiriendo proponer nuevas iniciativas de turismo que permita atraer al turista,

8 Es decir, no se trata sdlo de percepciones como interpretaciones personales de la realidad, sino de versiones
de la realidad basadas en hechos reconocidos socialmente.
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como poblacién que mis demanda los diferentes servicios que actualmente se prestan en la ciudad.
(Municipio de Aguachica, 2012: 107).

Esto concuerda con la situacién actual descrita por la Cdmara de Comercio del municipio (E.
Solano, comunicacién personal, 28 de agosto de 2014), segtn la cual en Aguachica existen 140
hoteles, varios de los cuales se construyeron durante la etapa de mayor flujo de dinero, y que, ademas
de tener que competir con personas que arriendan habitaciones, ahora se ven enfrentados a la
implementacion de la Ruta del Sol, la cual, al parecer, estd generando un “efecto tinel” propio de
los lugares configurados como segmentos (lugares con una minima afectacion econdmica por la
infraestructura) en relacién con una via répida (Governa, 2007), restando oportunidades para
recuperar la inversion realizada por muchas personas con el fin de aprovechar el espacio-tiempo de
coyuntura®’, de acuerdo con la perspectiva de un reconocido hotelero que reclama acompafiamiento
de las diferentes instancias de gobierno:

Mientras tanto en pueblos como Aguachica y muchos mas, la gente se apresura a invertir inmensas
cantidades de dinero (ya sea legal o ilegal, dinero caliente o frio, prestado o propio, en fin venga de
donde viniere) en una infraestructura hotelera que dard al traste con lo poco que tenemos y
encarecerd el costo de vida hasta niveles no imaginados, ante la mirada complaciente del Gobierno
de turno tanto nacional como local, sin haber hecho antes un anélisis de mercadeo y un estudio de
factibilidad acorde con los protocolos y patrones modernos. ¢Pero qué pasara cuando culminen los
trabajos de la construccién de la via y levanten campamentos y licencien el personal o lo trasladen a
otro frente de trabajo? (J. Rodriguez, 12 de mayo de 2012: 1).

Por otra parte, trascendiendo las implicaciones econdmicas, la relacion de la Ruta del Sol con la
Iglesia catélica tampoco fue la mejor, de manera que un representante de dicha iglesia en el lugar se
mostrd decepcionado con la gestidn social de la empresa, reconociendo que la circulacién de dinero
agudizé la problematica de consumo de sustancias que ya era preocupante en Aguachica, y
asumiendo como una injusticia la compensacion econdmica a los desplazados por el proyecto, que
no se corresponde con la afectacion causada. Se manifiestan, ademds, reclamos por la incidencia de
la Ruta del Sol en el campo religioso, que se origind por la afectacién sobre las imigenes, cruces,
calvarios, ¢ incluso sobre un cementerio que quedaba ubicado junto a “la 40” (Troncal de Oriente)
cerca al SENA, en el barrio San Martin, conocido como el “Cementerio de los Pobres”, el cual era
administrado por la Junta de Accién Comunal del lugar, de acuerdo a lo narrado por el
representante de la iglesia (J. Amaya, comunicacion persona, 26 de agosto de 2014) y por un

interlocutor que prefirié que no se mencionara su nombre.

59 Esto, en contraste con lo encontrado en la investigacion realizada por los integrantes del componente
sociodemografico (del cual hice parte) en el desarrollo del proyecto “Andlisis de las implicaciones sociales y
economicas de las Autopistas para la Prosperidad en el departamento de Antioquia”, en tanto la expectativa
de la mayoria de los municipios antioquefios ubicados dentro del area de influencia de las Autopistas para la
Prosperidad (incluido Maceo), proyecta al turismo como uno de los sectores que se fortalecerd, lo cual podria
estimular la construccién de una infraestructura hotelera, parte de ella por medio de endeudamiento, que
podria dejar de ser rentable con el paso de la coyuntura socio-espacial, generando posiblemente el
empobrecimiento de los inversionistas.
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Ante estas afectaciones, el cura propuso a la concesionaria construir un monumento que
respondiera a las necesidades simbdlicas de compensacién frente a las afectaciones religiosas, pero
no se obtuvo respuesta, en un espacio tiempo de coyuntura que para el interlocutor se ha
caracterizado econdmicamente por la contratacién y el despido masivos de trabajadores, con todo
lo cual, las afectaciones sobre Aguachica habrian sido mds negativas que positivas (J. Amaya,
comunicacién persona, 26 de agosto de 2014).

Dimensidn regional

La importancia de situarse sobre el estudio de caso elegido no implica que se puedan obviar las
dimensiones inter-regional y regional de la Ruta del Sol, ya que, reconociendo las particularidades
de las problemiticas locales, donde en cada territorio local se viven dindmicas propias de acuerdo a
la configuracién histérica del espacio percibido, existen también ciertos rasgos generales
compartidos por los diferentes poblados (en términos socio-espaciales, econémicos, ambientales),
ubicados a lo largo de la Troncal de Oriente, conformando asi una comunidad de intereses entre
actores locales que conforman una red territorial (Haesbaert, 2013) entre actores locales que tienen

como factor comun una actitud contestataria frente a los efectos negativos del proyecto Ruta del
Sol.

Asi, a escala inter-regional, y por fuera del territorio red de la conciencia colectiva impulsada desde
Aguachica, encontramos el caso de la localidad de Honda (Tolima), con algunas afectaciones
similares a las evidenciadas para Aguachica. En dicha zona se dio apertura al tramo de la Ruta del
Sol Villeta-Puerto Salgar a finales de noviembre del ano 2014, lo cual signific6 la pérdida del sus

ingresos para cientos de personas que vivian prestando servicios de carretera:

Alejandro Flérez, del Hotel Terracota, en la localidad de Puerto Bogota (Cundinamarca), vecina de
Honda, vivié igual suerte al ver disminuida la ocupacién de su negocio en un 50 por ciento. La
misma crisis azota a los propietarios y trabajadores de unos 150 locales comerciales de esa zona a
orillas del rio Magdalena, entre los que se cuentan montallantas, talleres de mecénica, estaciones de
servicio, tiendas, heladerfas, bares, hoteles, parqueaderos, lavaderos de vehiculos, engrasaderos y
restaurantes expertos en el sancocho de bagre. (El Tempo, 15 de diciembre de 2014).

Y como leccién aprendida de manera tardia, el alcalde de Honda reconoce que no hubo preparacion

en el municipio® para anticipar los efectos negativos de la apertura de la Ruta del Sol:

“No habiamos previsto el impacto que causaria en nuestra regién la Ruta del Sol; lo cierto es que la

disminucién de vehiculos por nuestro municipio es un golpe a los bolsillos de cientos de

60 La falta de preparacién de los municipios ubicados en el drea de influencia de las Autopistas para la
Prosperidad, para afrontar la llegada de estos proyectos, fue una de las situaciones identificadas en todos los
municipios visitados por los integrantes del componente sociodemografico, del cual hice parte, en el marco
del proyectos “Andlisis de las implicaciones sociales y economicas de las Autopistas para la Prosperidad en el
departamento de Antioquia”. Esto significa que las localidades implicadas se encuentran en un alto grado de
vulnerabilidad frente a afectaciones negativas, muchas de las cuales, son prevenibles y gestionables.

149



comerciantes”, afirmé Alonso Montero, alcalde de Honda, quien sefialé que la caida en las ventas
ya provocd el cierre de 20 establecimientos de la via. (El Tempo, 15 de diciembre de 2014).

Esta situacién se ve confirmada también por la lectura que hace el periodista de un medio local Luis
Fernando Montoya para el periédico El Tiempo, quien afirma que: “Nadie estaba preparado para
este drama; la Ruta del Sol nos cogid con los calzones abajo.” (El Tempo, 15 de diciembre de 2014).
Drama para quienes obtenian su sustento de las dindmicas propias de la via, como el sefior Luis
Castro, pescador que abastecia a los restaurantes, quien afirmé que: “es como si una creciente del
Magdalena se hubiera llevado los sueios e ilusiones de los comerciantes” (El Tempo, 15 de diciembre
de 2014). No obstante, no se hallaron evidencias de que en Honda y los municipios aledanos se

generara una movilizacién social.®!

Por otra parte, a escala regional se presentan una diversidad de afectaciones de acuerdo a la
configuracién del espacio percibido y a la relacién histérica de los habitantes con la via. Con el
propésito de ilustrar sobre las afectaciones socioespaciales generadas por las obras de la Ruta del Sol
2, se presenta una tabla que consolida las afectaciones identificadas para algunos de los lugares que
hacen parte de la red territorial de la conciencia colectiva, y que muestra tanto las particularidades
como las problematicas comunes, constituyéndose en una muestra que no agota ni las localidades

afectadas ni las afectaciones sufridas:

61 ] andlisis de las condiciones necesarias para la emergencia de una movilizacién social ante una percepcién
objetivada de injusticia es un tema que requiere un aliento propio. Sin embargo, en el caso de Aguachicay el
territorio red de conciencia colectiva del cual hace parte parece jugar un papel fundamental el liderazgo
ejercido por la Asociacion de Propietarios del corregimiento La Campana.
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Lugar

Afectaciéon

Libano

Minas

San
Martin

Morrison

(Aguachica)

Juncal
(Aguachica)

Los
Columpios

(Aguachica)

La
Campana
(Aguachica)

Norean

(Aguachica)

Besote

Floresta

El

Burro

Pailitas

Curumani

San
Roque

Afectacién
nacimientos de

agua

Afectacion pozas
sépticas

Acueducto

Drenajes

Aguas negras
(alcantarillado)

Captacién de
agua de
quebradas

Extraccién de
material de
arrastre de

quebradas

Afectacién del
cauce de las

quebradas

Pozos de agua
que se secan en
fincas cercanas a
la via.

Captacién ilegal
de agua

subterrdnea

Afectacién
socioecondmica
(pérdida de

clientes)

Falta de barreras
de contencién
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(viviendas en
riesgo)

Viviendas
agrietadas por
vibracién de
maquinaria

Falta de puente o
paso peatonal

Tala de 4rboles

Afectacién
escuela

Puente sin pasos
peatonales

Inseguridad por
reductores de
velocidad en
Consol

Captacién de
agua subterrdnea

Talud
(segmentacién

del espacio)

Danos a fauna
silvestre

Problemas con
los accesos
rurales y urbanos

Tabla 6. Muestra de afectaciones locales en la zona vinculada a la conciencia colectiva. Fuente: la investigacion, a partir de entrevistas.
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Sobre las afectaciones locales a lo largo de la antigua via, la cuales generan una posicion critica de un
sector informado de la poblacién que constituye una conciencia colectiva regional, se pueden
mencionar algunos ejemplos que ilustran sobre la variedad de las implicaciones socioespaciales en la

relacién entre la poblacion y el espacio concebido representado por la Ruta del Sol.

Chimichagua @
Curumani
ey San Alberto
Zapatosa
2
Parque Nacional
& B;nco . , Natural Catatumbo Bari
San Martin Pailitas
De Loba
Tamalameque P,
Las Palomas Convencion
Campoalegre Pelaya
. Venezuela
La Glona
Burbura L8

Juan Martn San Calixto

Aguachica v

Rio De @ro

Morales El Guarumo
@ Ocaiia Colon
Se
SanMartin
Santa Rosa Abrego
Del Sur
San Alberto
Google
jonal 'ren
Datos del mapa ® 2015 Google Condiciones  Privacid

llustracion 32. Municipios con actores sociales movilizados frente a las implicaciones de la construccion de la Ruta del Sol,
todos alrededor de la via 45 Troncal de Oriente o del Magdalena Medio. Fuente: Google Maps, marzo de 2015.
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Ast, se conocié el caso del corregimiento de Libano (municipio de San Alberto), donde la solucién
peatonal de la concesionaria consistié utilizar un gran tubo de desagiic como paso peatonal bajo la
doble calzada, evitando la construccién de un puente peatonal y causando la indignacién de la

poblacién (Ruta del Sol Aguachica, 30 de enero de 2014).

Libano £ Cesar - Enero 2014
Desplazamiento Forzado Ruta del Sol

llustracion 33. Desaglie, solucion de movilidad de la Ruta del Sol ante la necesidad de un puente peatonal. Fuente: captura
de pantalla, en video producido por la Asociacion de propietarios del corregimiento La Campana, enero de 2014.

Por otra parte, se destaca el tema de los retornos como fundamental para la conexién entre los
centros poblados, las zonas rulares y las nuevas condiciones que implican una doble calzada, ya que
pueden generar, paraddjicamente, un aumento de las distancias en vez de acortarlas, como
corresponde a una infraestructura de transporte. Asi, el caso de Curumani plantea la necesidad de
ubicar los retornos de acuerdo a las necesidades en la poblacién, demanda local que se dio en el
marco de una reunién entre pobladores de Curumani y representantes de la concesionaria Consol,
espacio en la cual se destacé la referencia a una conciencia colectiva regional representada por una
comunidad de intereses y un propdsito de organizacion para enfrentar conjunta y regionalmente

los problemas relacionados con el proyecto Ruta del Sol 2:

Entonces las dificultades que han tenido, la experiencia que ha tenido San Martin, San Alberto, la
que vaa tener Pelaya, Curumani y Pailitas, nos une un mismo propésito. Y como nos une un mismo

propdsito, este comité se unird al comité de Pailitas, se uniréd al comité que salga en Pelaya, se unird
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al que estd ya constituido en Aguachica y conformaremos una Asociacion para defender los intereses

de la comunidad, en concordancia con la Ley. (C. Mufoz, en Ruta del Sol Aguachica, 28 de mayo

de 2014).

Y como muestra de una lucha social que ha cuestionado el poder hegeménico del Estado y la
empresa sobre el territorio subordinado, se conocié el caso de la movilizacién social que asumid,
entre otros objetivos, la defensa de la quebrada Torcoroma en el municipio de San Martin, ante el
deterioro de su lecho y la morfologfa del cauce, debido a la extracciéon de materiales de construcciéon

y a la construccién de la via de acceso a la explotacion minera por parte de la Ruta del Sol.

Por un lado, existe un sector de la poblacién conformado por habitantes informados que reconocen
la importancia de esta quebrada que, ademds de surtir el acueducto local, representa un valor en
términos ambientales, paisajisticos y de ocio, lo cual se manifiesta en afirmaciones como “Yo nunca
habia visto lo grande e importante que era la quebrada” y “ Ahi eva donde nos veniamos a barar cuando

hactamos paseos” (S. Portillo, comunicacién personal, 27 de agosto de 2014).

De esta manera, debido al descontento de la poblacién se generaron las condiciones para que
diferentes niveles y estamentos de la gestién publica cuestionaran la relacién costo beneficio de las
afectaciones locales sobre el patrimonio ambiental. Asi, el director de Corpocesar y el secretario
departamental de medio ambiente, acompanados por el personero de San Martin, concejales y
ambientalistas, realizaron una visita a una fuente de materiales explotada por la Ruta del Sol en la
quebrada Torcoroma, asumiendo una posicion de critica, de valoracién normativa y de defensa del

patrimonio ambiental frente a las acciones de la Ruta del Sol en aquel sitio:

Desde la Secretarfa de Ambiente vamos a hacer todas las gestiones pertinentes para frenar estas
afectaciones. No es posible que se esté afectando tanto el caudal del rio, ya realmente el rio redujo 3
04 veces su caudal, y adicionalmente el impacto estd claramente marcado. Intervinieron el cauce del
rio, volvieron mas de la mitad del rio carreteable y lo que queda del rio es muy poco, generando unos
impactos aguas abajo irremediables. Por lo tanto, se vienen las acciones y si hay algin
incumplimiento que se denote en el marco de las obligaciones ambientales yo creo que se procedera

ala suspension” (A. Meza, en Ruta del Sol Aguachica, 29 de agosto de 2014).

Frente a estos cuestionamientos, la concesionaria ha mantenido su estrategia de declararse en

cumplimiento de las normas y los lineamientos estipulados en las licencias ambientales:

Por su parte, Hernando Medellin, representante de la concesionaria Ruta del Sol, dijo que tanto las
autoridades ambientales como mineras han hecho visitas a las zonas de explotacion, sin encontrar

irregularidades.

“Las quejas y peticiones de algunas comunidades sobre la ejecucion de las obras del sector dos de la
Ruta del Sol, obedece a que estdn preocupadas sobre la explotacién de fuentes de materiales, se
necesita muchisimo volumen para construir la carretera doble calzada y obviamente esto causa una

inquietud grande”, indicé.
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Sin embargo, manifesté que tienen sus licencias ambientales en regla, se hacen visitas periédicas
tanto de la autoridad ambiental como minera, indicando que no han encontrado ninguna

irregularidad.

“Nosotros somos respetuosos de toda la normatividad ambiental”, dijo. (Barrios, M., 15 de agosto

de 2014).

Esta version del espacio concebido por la Ruta del Sol, a pesar del sentir de la poblacién y de las
autoridades ambientales, corresponde a la realidad en tanto la explotaciéon de gravas y la
construccion de la via de acceso hacen parte de lo estipulado en detalle en la Resolucion 0724 de 3
de septiembre de 2012 que modifica la licencia ambiental original para permitir, entre otras
acciones, la explotacién minera en la quebrada Torcoroma (Republica de Colombia, Autoridad
Nacional de Licencias Ambientales, 2012). Con esto, se comprende que los intentos de controlar
la afectacién ambiental no surtieron los efectos esperados, ya que el responsable de las afectaciones
no serfa la concesionaria, sino el Estado central que subordina el territorio, ignorando las
implicaciones locales de acuerdo al interés general de la nacién y sin implementar mecanismos de

mitigacion y compensacion.

El involucramiento de los funcionarios publicos y los actores politicos a diferentes niveles se
considera como un resultado que conduce al tema de los logros alcanzados por la conciencia
colectiva constituida por la red territorial conformada por habitantes informados y criticos frente a
las afectaciones del proyecto Ruta del Sol 2 a lo largo de espacio constituido histéricamente
alrededor de la Troncal de Oriente, ejerciendo una labor de veeduria y control ambiental,

manifestado en declaraciones como la del secretario de medio ambiente del Cesar:

« . . . 7 . . .

la concesionaria Consol tramité 84 autorizaciones temporales para extraer material de
construccion, pero no verifico que solo dos cumplen con los requerimientos técnicos de calidad para
la construccién de la via, por lo que sobreexplotaron el volumen que les iba a generar las 84. Se trata

de las quebradas Torcoroma y Singararé, en Pelaya, cuyas afectaciones son enormes”. (A. Meza, en
Barrios, M., 15 de agosto de 2014).

De esta manera, uno de los logros que ha alcanzado la conciencia colectiva ha sido, como se ha

mostrado, involucrar a diferentes estamentos del gobierno, la politica y la gestion publica:

Eldia 23 de noviembre de 2013 el viceministro de Infraestructura Carlos Garcia visita la comunidad
del cerro de los chivos para conocer de forma directa nuestra problematica sin intermediarios. La
reunion fue en el Restaurante “Chuta”, asistimos los miembros y lideres de la Asociacién Cerro de
los Chivos. (Asociacién Junta de Propictarios del Cluster de servicios Cerro de los Chivos, 9 de
agosto de 2014).

Esta vinculacién de actores a diferentes escalas de la administraciéon estatal ha incluido al
gobernador del Cesar, representante publico de la escala regional, quien se ha pronunciado repetidas
veces sobre la necesidad de respetar el principio del desarrollo sostenible, gestionando y mitigando

las afectaciones negativas de las obras de infraestructura, y ejerciendo una tarea de defensa del
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patrimonio ambiental y de los intereses locales y regionales, realizando una gestiéon que derivé en la
implementacién de mesas de trabajo con la Agencia Nacional de Infraestructura, generando un

espacio de interlocucién entre los actores locales, regionales y nacionales:

Susana Portillo, lider comunal de San Martin, dijo que “los que vivimos en este municipio tenemos
miedo de perder la quebrada Torcoroma, a causa de la exagerada extraccién de material que hace la

-7 “ 7’
compaifia”, afirmo.

La denuncia fue hecha durante una mesa de trabajo convocada por el gobernador del Cesar, Luis
Alberto Monsalvo, con presencia del director de la Agencia Nacional de Infraestructura, Luis
Andrade. En el encuentro, los pobladores manifestaron su descontento con la concesionaria [...]
(Barrios, M., 15 de agosto de 2014).

Como resultado de esta mesa de trabajo (evento que fue registrado por la Oficina de
Comunicaciones ANI, 13 de agosto de 2014), y en ausencia de la directora de la Agencia Nacional
de Licencias Ambientales —~ANLA-, se logré el compromiso del director de la ANT de revisar los
casos de afectaciones locales en términos de ambientales y socioespaciales, y acordando la realizacién
de futuras mesas de trabajo gracias a la mediacién del Gobernador: “Antes de un mes se realizarin
cuatro nuevas mesas de trabajo en las diferentes subregiones del Cesar con todos los estamentos
comprometidos, para analizar en detalle su situacion particular y acordar soluciones en consecuencia,
sobre todo lo relacionado con la Ruta del Sol” (Gonzélez, A., 13 de agosto de 2014).

Asi, en la primera mesa de trabajo, se expusieron problemdticas socioespaciales relacionadas con la
Ruta del Sol en diferentes localidades, generando compromisos como revisar todas las viviendas
agrietadas (por ¢jemplo, 60 casas en el corregimiento de Minas, municipio de San Martin), la
ubicacion de pasos peatonales vinculados zonas escolares, darle un manejo adecuado a las tuberias
que sirven a las localidades afectadas, revisar las compensaciones econdmicas a los ambulantes y
estacionarios afectados y solucionar el problema del vertimiento de aguas negras las fuentes hidricas,
y abordando el tema ambiental en cuanto a compensaciones ambientales, a pesar de la ausencia de
representacion de la Agencia Nacional de Licencias Ambientales, todo lo cual fue registrado en
formato de video por parte de un medio local (Meza, A., en ATLinnovacion, 22 de septiembre de
2014).

Ademis, en la siguiente mesa de trabajo realizada en octubre de 2014, los representantes de la
Asociacién de Propietarios incluyeron demandas para el caso particular de Aguachica, las cuales
incluyeron temas como las alternativas para no quedar excluidos de la nueva configuracion vial, la
gestion de carriles de aceleracion y desaceleracion en el caso de una posible reubicacidn, resolver el
tema de la alteracion del suministro de agua y el manejo de aguas negras por medio de box culverts,
conseguir el apoyo del gobierno local para permitir nuevos usos del suelo de acuerdo a una posible
reubicacién sobre la variante y la atencién de diferentes necesidades en Los Columpios, entre otros

temas que hicieron parte de una amplia agenda propuesta de acuerdo a los intereses de los
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pobladores de la localidad (Representantes comunidad de Aguachica, autoridad municipal de
Aguachica, Agencia Nacional del Infraestructura, 16 de octubre de 2014).4

De esta manera, esta dindmica de participacién manifiesta otro logro de la conciencia colectiva, en
términos de evidenciar la injusticia generada por la vulneracién a los derechos al trabajo, a la
igualdad y la participacién, de acuerdo a los planteamientos de Gamson (1992), quien teoriza sobre
la accién colectiva identificando la puesta en evidencia de una injusticia como parte constitutiva del

marco de accion colectiva:

Gamson (1992) afina su propuesta al definir, junto a la injusticia, otras dos componentes del marco
de accién colectiva. Al marco de injusticia, agrega el sentido de agencia (agency) y el marco de
identidad. Este tltimo se refiere a la definicién de un nosotros en oposicién de otro, responsable de
la indignacién moral y la situacién de injusticia. Injusticia, agencia e identidad conformaran lo que

Gamson denomina el marco de la accién colectiva (MAC). (Gamson, 1992, en Paredes, 2013: 21).

También se consideran como un logro la visibilizacién de los problemas generados por un
megaproyecto de infraestructura, frente al discurso oficial y de la concesionaria que, en principio,
adoptaron la estrategia de negar cualquier afectacién sustentados en el cumplimiento de las normas
y los pardmetros establecidos en las licencias ambientales. Esta visibilizacion se implement6 por
medio de las redes sociales (Facebook, perfil “Ruta del Sol Aguachica), generando material
audiovisual compartido a través de la red social y mediante la plataforma de video You Tube
(usuario “Ruta del Sol Aguachica”), a través de una pdgina web exclusiva para visibilizar la
problemdtica (http://rutadelamiseria.com/), y recurriendo a la television nacional (2 notas en el
noticiero “Noticias Uno”), con lo cual, los medios de comunicacién se constituyeron en una

plataforma de lucha frente a un actor de las dimensiones de la concesionaria Ruta del Sol.

Finalmente, los medios de comunicacién regionales registraron como un triunfo sobre la
concesionaria el logro de la Asociacién de Propietarios consistente en acordar la no implementacién
de la infraestructura de servicios vinculada a la Ruta del Sol (“Parador Rojo” y estacién de
combustible “Biomax”) en la variante de Aguachica, los cuales representan, incluso los ubicados en
otros lugares estratégicos sobre la via, una competencia directa y desigual dada por la posiciéon
espacial dominante que ofrece el disefio de la Ruta del Sol, implementando bahias que permiten el
acceso desde ambos sentidos de la doble calzada. Asi, el diario “El Pilén” incluyé una nota que
destacé el hecho como producto de la mesa de trabajo implementada el mes de octubre, y como
resultado de la gestién del Gobernador del Cesar:

Después de muchas luchas y quejas, los comerciantes de Aguachica pueden respirar tranquilos, pues
no le construirdn la isla de servicios proyectada dentro de la megaobra Ruta del Sol. Esta fue una de
las conclusiones que quedé de la mesa de trabajo que adelant6 el gobierno departamental con el

presidente de la Agencia Nacional de Infraestructura, ANI, Luis Fernando Andrade. Desde hace

62 |a referencia corresponde a una matriz en Excel que contiene los puntos abordados en el acta, las
propuestas de los actores sociales y la posicidn de la ANI frente a las demandas locales.
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meses, el gobernador Luis Alberto Monsalvo emprendié la tarea de lograr que esta isla no se

construyera en la segunda ciudad del departamento, por los perjuicios econémicos que traera sobre
los comerciantes. (El Pilén, 10 de octubre de 2014).

A su vez, el semanario la Calle registré la noticia usando un titular que destacaba el papel del
Gobernador para la obtencién del logro, de acuerdo a su apropiacién de la problemitica:
“Gobernacion del Cesar le gand el pulso’ a la Ruta del Sol.” (Semanario La Calle, 10 de octubre de
2014).

La lucha expresada en las acciones de la conciencia colectiva no ha buscado oponerse a las obras de
infraestructura vial del pais, antes bien, ha significado un reclamo de inclusién en la promesa de
progreso y desarrollo que representan las autopistas en un contexto social de victimizacién de la
poblacién local que permite asimilar los efectos de la violencia con los de la Ruta del Sol: “fuimos
victimas de la violencia y en este momento somos victimas del progreso” (L. Quifiones, comunicacién
personal, 25 de agosto de 2014). Tal asociacién entre violencia y afectaciones por megaproyectos es
manifestada también por otro de los interlocutores, de manera que: “yo los comparo a veces con los
grupos subversivos, con los paramilitares, ellos son causantes del desplazamiento social, por donde pasan
ellos es como el caballo de Atila, ellos dicen que tienen todos los poderes para desplazar a la gente y

pagarles, indemnizarlos, de acuerdo al criterio que ellos quieran” (R. Rincén, comunicacion personal,

28 de agosto de 2014).

Esta vision de la intervencién de la Ruta del Sol como analoga a una accién violenta se relaciona con
la situacién de vulnerabilidad a la que se ve expuesta la poblacién frente al poder econdmico y
socioespacial de la concesionaria: “La vulnerabilidad esti pensada desde las victimas del conflicto armado,
pero no a partir del riesgo social de la poblacion desplazada por proyectos de infraestructura piiblica que cada vez,
estdn siendo ejecutados por el sector privado y por sus estrategias de competitividad y competencia.” (Asociacion

Junta de Propietarios del Cluster del Area Comercial Cerro de los chivos (Sin fecha): 13).

A pesar de esta relacién de poder desigual de los actores locales frente a las territorialidades ejercidas
por los actores del nivel Estado central y los del orden internacional-Global, la resistencia expresada
en las acciones de la conciencia colectiva representa una muestra del poder que la condicién de
ciudadania confiere a la poblacién, expresado en un movimiento social que, como forma de
participacién democrética, hace parte de una forma de produccién del espacio de acuerdo a la
transformacion del espacio percibido, la implementacion del espacio concebido y la respuesta social

en términos de espacio vivido, configurando el espacio a través de las relaciones de poder:

las relaciones de poder suscitan necesariamente, exigen a cada instante, abren la posibilidad de una
resistencia, y porque hay posibilidad de resistencia y resistencia real, el poder de quien domina trata
de mantenerse con mucha mis fuerza, con mucha més astucia cuanto més grande es esa resistencia.
De modo que lo que trato de poner de manifiesto es la lucha perpetua y multiforme, més que la

dominacién lagubre y estable de un aparato uniformador. (Foucault, 2012: 77).
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Perspectivas

En Aguachica y Maceo se viven momentos importantes para el futuro de las localidades. Por un
lado, en Aguachica, tras la ultima de las violencias sufridas en un territorio estratégico, existen
organizaciones ¢ individuos que han dispuesto de su tiempo y de sus ingresos para participar de una
labor de democratizacién en la toma de decisiones sobre la Ruta del Sol, en cuanto a aspectos que
tienen incidencia sobre la poblacién local. Se trata entonces de liderazgos que articulan el
movimiento social y que permiten el flujo de informacién y la toma de decisiones sobre la estrategia
a seguir para enfrentar las dificultades y poner en juego las necesidades de la poblacién frente a los
intereses de la empresa y del Estado. Asi mismo, el cardcter regional que ha adquirido el movimiento
social, junto con su funcionamiento, localizado en redes, muestra cémo la voz de unos actores
sociales genera un efecto dominé sobre pobladores de otras localidades que comprenden que es
posible generar cambios frente a una infraestructura vial que, como todo proyecto, es planificable
desde su concepcién hasta su finalizacién en diferentes niveles e intensidades, condicién dada para
la participacién de quienes sufren las diversas afectaciones socioespaciales generadas por la

construccién de la nueva via.

Por otro lado, en Maceo se encontraron diferentes organizaciones y agremiaciones que podrian
constituirse, por si mismas o uniendo esfuerzos, en actores sociales frente a la llegada de autopista
Rio Magdalena 2, generando espacios de participacion ante la empresa constructora y ante el
Estado. Esto, de acuerdo a la experiencia vivida con la llegada de la empresa Cémex, lo cual ha
mostrado el estado de vulnerabilidad de la poblacién ante grandes alteraciones socioespaciales. Se
presentan entonces como retos la proteccién del agua, de la fauna silvestre y la verificacién del
cumplimiento de los compromisos estipulados en licencia ambiental. Ademas, se hace necesaria la
verificacién del acompanamiento necesario a quienes se vean desplazados por las obras de

infraestructura.

No obstante, la marcada diferencia entre los dos casos estudiados no permite inferir a ciencia cierta
cudles serdn las implicaciones de la construccion de obras viales en el municipio de Maceo, mas alld
del espacio-tiempo de coyuntura que de manera inminente se desarrollara. Sin embargo, se pueden
imaginar dos escenarios, de alguna manera, simultdneos: el primero, representado por la apertura
de via que implica el proyecto vial, entre el Alto de Dolores y los limites con Yolombé. Alli, las
nuevas obras tendrian efectos sociales y ambientales de acuerdo con los predios y los ecosistemas
afectados, en una zona caracterizada por un paisaje rural, una baja densidad de poblacidn, la
preeminencia de los potreros, y la presencia de fuentes de agua y de relictos dispersos de bosque, lo
cual, con una efectiva labor de mitigacién y sostenibilidad ambiental, podria convertirse en un

ejercicio de gestion socioambiental exitoso.

El segundo escenario lo conforman los corregimientos de Puerto Nus y La Floresta, con una
dindmica socioespacial ligada a la via. De darse la construccién de una doble calzada hacia Puerto

Berrio se generaria una gran alteracién del habitat y de la relacién econdémica con la via, lo cual se
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convertird en un reto de gestion social para la empresa constructora, ya que estd en juego el bienestar
de la poblacién y el tejido social que han convertido a cada localidad en el hogar de quienes, dado el

caso, se convertirdn en actores sociales que reclamaran sus derechos.
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4. Conclusiones: la investigacién como experiencia

Los objetivos de una investigaciéon son como el lugar a donde se quiere llegar, lo cual incide en la
ruta a seguir (metodologia) y en qué significa ir alld (referentes tedricos). La coherencia entre estos
tres componentes fundamentales permitié cumplir con el objetivo de analizar la problemaitica y
proponer un esquema tedrico y metodoldgico, lo cual se puede evidenciar a lo largo de los capitulos,
haciendo énfasis en estos aspectos tanto en la introduccién como al final de este apartado. No
obstante, el lugar de llegada fue mas fértil de lo esperado, evidenciando la pertinencia del estudio de
las relaciones socioespaciales cuando la transformacién del espacio es el factor principal en una
problematica social. Con esto, se ha mostrado nuevamente la necesidad de adoptar una perspectiva
que integra lo espacial al analisis de problemas sociales, ya que la ubicuidad del espacio como
dimensién de la existencia, junto con lo social como constitutivo de lo humano, permiten evidenciar

tanto la singularidad como los patrones en cada caso estudiado.

Este ejercicio implicé integrar diferentes conceptos que estructuraron el andlisis, como la escala, la
produccién del espacio, la experiencia como eslabén entre el presente, el pasado y el futuro, y la
expectativa como representaciones del futuro que producen espacios imaginados a nivel local, y que

describen la percepcidn del riesgo, de la esperanza, de la oportunidad y de la transformacién.

Se ha presentado la forma como desde tres escalas estructurantes (que no agotan el andlisis escalar)
se produce el espacio local a través del anuncio, construccién e implementacién de megaproyectos
de infraestructura en transporte en Colombia, a partir del estudio de dos localidades como estudios
de caso. Esta experiencia de investigacién permite extraer una serie de conclusiones que sintetizan
los aportes de este trabajo para pensar las relaciones socioespaciales entre las grandes intervenciones
sobre el espacio y el espacio local, escala privilegiada para la investigacién social. Es privilegiada
porque tiene sentido como unidad, con limites politico-administrativos, con relaciones de
identidad y pertenencia por parte la poblacién, con dindmicas econdmicas particulares y con una

serie de relaciones hacia adentro y hacia afuera que definen su configuracién socio-histérica.

Sobre las escalas, se comprendié también que éstas se definen en sus relaciones con las demis, de
manera que lo global define a lo estatal-nacional en una relacién de subordinacién, de
reconocimiento internacional y define a lo local en su territorialidad con sus acciones hegeménicas;
por otro lado, lo estatal define lo global como instancia que cumple y opera las directrices
internacionales, constituyendo el nticleo del sistema de relaciones internacionales, y define a lo local
por medio de diversas competencias y de la subordinacién territorial; finalmente, lo local define la
accion de lo global de acuerdo a las respuestas de la poblacién ante la produccién del espacio
concebido, y define lo estatal-nacional en tanto se implementa la condicién de ciudadania como

relacion de identidad con el Estado, la cual le permite a la poblacién reclamar sus derechos.

La cuestién escalar es importante para el andlisis socioespacial de muchos fenémenos, porque
funciona como herramienta analitica para develar, en principio, ciertas relaciones socio espaciales,

comenzando por las relaciones de poder, ya que caracteristicas como contencién, subordinacién y
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desigualdad, implican siempre tensiones y conflictos, los cuales se develan al analizar las

interacciones entre actores que comparten o enfrentan intereses con los de otras escalas.

Esta interaccion escalar se asocia con la produccién del espacio, de manera que el espacio concebido
se manifiesta en la accién de actores de la escala global, representados por los organismos
multilaterales que participan en la formulacién de las politicas de infraestructura que privilegian la
conexién internacional frente a la integracién regional y local; por la interaccién internacional del
Estado colombiano mediante la firma de los Tratados de Libre Comercio, que responde a los
lineamientos de la ideologia neoliberal; y por la participacién de las multinacionales constructoras
que hacen parte de la puja internacional por acceder a los contratos de gran envergadura que
implican los megaproyectos. Este escenario describe una situacion en la cual ya los espacios locales
dejan de ser locales en cuanto a la produccién del espacio, sino que terminan articulados a dindmicas
que estdn por fuera de sus intereses y de sus posibilidades de control, y en donde el espacio natural
y social locales se convierten en obstdculos para el “desarrollo” del pais. Desarrollo que deviene en
desarrollo geogrdfico designal, ya que tanto los espacios locales como el territorio nacional se integran
a los mercados globales como espacios de consumidores, de productores de commodities y de
generacion de una industria que se desnacionaliza por la inversién de grandes capitales extranjeros,
y que debe competir con productos de otros paises en los cuales la mano de obra explotada produce
a mejor precio, de manera que el lugar del pais en la economia mundial es producido y gestionado
para que siga siendo un espacio donde priman los procesos de periferia. Es entonces la toma de
decisiones de los gobiernos nacionales segun los intereses de la escala global la que configura a los
espacios locales, cuando son alterados, como los lugares de resistencia, del equilibrio de poderes
sobre el espacio y de contestacion para la inclusién en un modelo de desarrollo donde lo local
pareciera ser sélo el sustrato fisico y econdémico desértico sobre el cual se despliegan las

infraestructuras.

Por otra parte, el Estado-nacién, como ficcién discursiva que instituye relaciones de poder hacia
adentro como la subordinacién territorial, y mantiene una relacién de subordinacién hacia afuera
con respecto a las directrices de los organismos multilaterales y los intereses de los paises que
comportan procesos de centro, es la escala intermedia que implementa las reglas del juego frente al
comercio internacional y la que produce un marco técnico y normativo para regular las relaciones
entre el propio Estado, la concesionaria y la poblacion local. Esta escala intermedia, cubierta bajo la
ideologia de la economia neoliberal, gestiona el territorio como expresiéon material del Estado-
nacién, otorgando poder territorial a la concesionaria y reconociendo ala vez la territorialidad de la
poblacién movilizada, con la cual se ve abocado a generar procesos de participacién para la gestién

territorial desde estas tres instancias de poder.

Asi, el Estado, como productor del espacio concebido, legitima su accionar implementando un
aparato técnico y normativo que, bajo el principio de la preeminencia del interés general sobre el
particular, favorece la accién del concesionario por encima de los intereses de las localidades. Sin

embargo, tal dispositivo técnico y normativo no estd respaldado en una institucionalidad y un
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despliegue de personal que alcance a reconocer la complejidad de la realidad local y que haga cumplir
las normas en beneficio de los pobladores locales; al tiempo, la concesionaria es un actor multi-
escalar de grandes dimensiones, dificil de controlar y de adaptarse a las necesidades de la poblacién,
por lo cual la normatividad y las directrices técnicas no alcanzan a regular las relaciones entre la
poblacién y la concesionaria. Es un actor multiescalar, porque que a la vez hace parte de los actores
internacionales y globales como multinacional extranjera; de los actores nacionales por el caracter
dela obray por recibir atribuciones del Estado (como parte del ordenamiento territorial y el proceso
de adquisicién de predios, entre otros); y de los actores locales por su escala de incidencia implicita
en un proyecto de gran alteraciéon del orden espacial. Estas caracteristicas, sumadas al poder
econémico y simboélico que representa la concesionaria, hace que la labor de control y las instancias
de participacion a nivel local tengan grandes dificultades para su funcionamiento, generando una
tensién entre Estado y poblacién que puede generar procesos de participacién de acuerdo a los
esfuerzos de habitantes informados, organizados y propositivos en la generacién del espacio vivido,
y ala voluntad politica del Estado para tener en cuenta las necesidades de las poblaciones que sufren
la incidencia directa de las megaobras.

Sumado a esto, la produccién del espacio local por parte de los actores locales, en el caso de la
experiencia del municipio de Aguachicay en su relacién con el proyecto Ruta del Sol 2, se refleja en
las acciones de los actores sociales en movilizacin frente a la construccion de la via, quienes ejercen
su condicion de ciudadania, recurriendo a mecanismos de participacion ciudadana como el derecho
de peticién y la accidn popular, y reclamando derechos como la igualdad, el trabajo y un ambiente
sano. A demds, producen el espacio vivido ejerciendo territorialidad mediante otras estrategias,
como la generacién de espacios de interlocucién con instancias de control y representantes
regionales, constituyendo redes territoriales, visibilizando la problematica por diferentes medios de
comunicacién, documentando la problemitica con la produccién de videos, escritos y fotografias,
generando propuestas para la concesionaria y realizando manifestaciones culturales y acciones
simbélicas, como la ocupacién de frentes de obra, marchas por la Troncal de Oriente (via 45), y la
produccién de alegoria y acciones performativas como el “sefior muerte”, que reflejan la percepcion
de destruccién (destruccién creativa, dirfa David Harvey) asociada a la empresa, manifiesta en
denominaciones como “Ruta de la muerte” y “Ruta de la ejecucion”(que incluye el simbolo de la
horca). Se produce territorialidad (estrategia de produccion del territorio), en suma, ejerciendo el
derecho a la participacién ciudadana y democratica que de alguna manera busca coartar el gobierno
nacional por medio de la subordinacién territorial y el cumplimiento de una normatividad cuya
aplicacién no alcanza a proteger, ¢ incluso va en contra, de los intereses y valores de la poblacién
local.

Si bien se considera positiva la emergencia de una lectura critica desde la poblacién local, serd
fundamental que desde el inicio, en el marco de otros proyectos, se establezcan précticas de respeto
a las instituciones y relaciones de confianza entre poblacién, gobierno y empresa, con una actitud
propositiva que permita mejorar las oportunidades para la poblacién y mitigar los riesgos. Para ello,

es fundamental el flujo de informacién veraz, clara y oportuna desde el gobierno y la empresa
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constructora sobre las implicaciones socioespaciales de las obras, para la poblacién y para el gobierno
local. Para sintetizar la relacion entre las dimensiones a partir de las que se analiza la produccién del
espacio, se presenta el siguiente gréfico que ilustra sobre las relaciones entre los componentes de la

triada espacial:

Espacio
concebido

Reconfiguracién
de las
relaciones
socioespaciales

Acciones del
Estado, los
actores globales
y la empresa
como actor
multiescalar

Espacio
percibido

La realidad local

Espacio local

Tensiones,

rupturas y
acuerdos
Resignificacion enla
del espacio. produccién

del espacio

Espacio vivido

Estrategias de defensa del territorio.
Organizacion, participacion, visibilizacion,
produccién de redes. Produccion de

imaginarios sobre el futuro.

llustracion 34. Relaciones entre los factores que integran la triada espacial de Lefevbre (1974). Fuente: elaboracion propia.

Como se mostrd en la tabla ntimero 3 (p. 71), se entiende la triada espacial de Lefebvre (1974)
integrada por el espacio percibido, concebido y vivido, como forma de acceder a la realidad de la
produccién social del espacio. Y reconociendo la interaccidn que existe entre las tres instancias de
produccién del espacio, se han identificado las relaciones mds importantes entre los elementos que
configuran, en este caso, al espacio local, buscando una sintesis necesariamente excluyente pero con
valor explicativo. Asi, de acuerdo la ilustracién nimero 34, el espacio percibido, que constituye la
realidad local, es resignificado por los actores sociales, implementando estrategias de defensa del
territorio; asi mismo, el espacio percibido sufre una reconfiguracién de las relaciones socioespaciales
que lo constituyen, a partir de la intervencién del espacio que implican los megaproyectos. Esta

intervencidn, propia del espacio concebido, implica la accién de actores globales y nacionales, y de
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la empresa a cargo del proyecto como actor multilocal, todos ellos con intereses y funciones que
confluyen en la transformacion del espacio. Esta accién sobre el espacio local genera una interaccién
con los actores locales que genera tensiones, rupturas (como en los temas ambientales) y acuerdos
sobre la forma como se interviene el territorio. De esta manera, se comprende la dindmica de
produccién del espacio como una interaccidn de factores més que una accién paralela de elementos

independientes.

Por otra parte, abordando otros aspectos de las relaciones socioespaciales, se han propuesto los
conceptos de espacio-tiempo de coyuntura y su componente de subordinacién territorial, los cuales
representan una forma de comprender las consecuencias de la construccién e implementacién
inicial de los megaproyectos de infraestructura. Su utilidad radica en que, como interpretacién y
caracterizacién de una porcién de la realidad, permiten evidenciar y comprender las implicaciones
de los megaproyectos sobre la poblacién local, ofreciendo elementos para gestionar la articulacién
entre las diferentes instancias, niveles, actores y escalas implicados en estas grandes obras. El analisis
de la coyuntura permite mostrar, asi mismo, la necesidad de que el Estado y sus instancias a nivel
nacional, regional y local brinden acompafiamiento a la poblacién local, y sobre todo a la afectada
directamente, para que las grandes obras de intervencion del espacio sean un factor de desarrollo

local y no solamente de perturbacién socioespacial.

Se ha mostrado también que toda alteracion del espacio vital tiene consecuencias sociales de acuerdo
al drea afectada directa e indirectamente, al grado de afectacion, al numero de poblacién afectada,
al tipo de poblacidn, al tipo de inmueble afectado, a la concentracién de la propiedad, a la presencia
de ecosistemas naturales y a otras variables que involucran relaciones socioespaciales. Y a pesar de
que la sociedad siempre estard expuesta a grandes alteraciones del espacio producto de fenémenos
naturales y antrépicos, el despliegue de los grandes proyectos de infraestructura puede ser objeto de
un mayor control y de implementacién de mecanismos de mitigacién y compensacion. Esto, en la
medida en que se involucren a las diferentes instancias de la administracién y el Gobierno nacional
(como responsable del proyecto), regional y local en la gestion de los territorios y las implicaciones
sobre las poblaciones afectadas por los megaproyectos,” ofreciendo acompanamiento para la
resiliencia socioecondmica, el control sobre las afectaciones prevenibles, la vigilancia sobre el
cumplimiento de las directrices de mitigacién y compensacion social y ambiental, y la garantia del
cumplimiento de los derechos individuales y colectivos de la poblacién, en el marco de la generacién
de procesos de inclusién de la poblacion y los territorios locales en la promesa de desarrollo que hace

parte del discurso que respalda la construccién de los grandes proyectos de infraestructura.

63 E| Gobierno del departamento de Antioquia ha respondido a esta necesidad mediante la implementacién
del proyecto “Andlisis de las implicaciones sociales y econdmicas de las Autopistas para la Prosperidad en el
departamento de Antioquia”, del cual hice parte y que buscd, como producto final, la produccion de
lineamientos de politica publica para aprovechar las potencialidades y mitigar los riesgos alrededor de la
construccién e implementacion de los megaproyectos de infraestructura en transporte.
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En cuanto a la inclusién de los gobiernos locales, serfa importante que el gobierno nacional apoyara
a los municipios dentro del 4rea de influencia en el proceso de actualizacién de los Esquemas de
Ordenamiento territorial, para articular el desarrollo territorial urbano y rural a la nueva realidad
socioespacial generada por las Autopistas. Asi mismo, se requiere un flujo de informacién, un
acompafamiento y una articulacién a las necesidades y realidades locales que mitiguen la situacién
de subordinacidn territorial generada por la construccién e implementacién de los megaproyectos
de infraestructura. Suplir las necesidades de inclusién y participacion de la escala local, manifiestas
por medio de la investigacién en las afectaciones sociales y ambientales sobre las localidades, es
fundamental para cumplir con el principio liberal del desarrollo ambiental y social sostenible
consignado en la Constitucién Politica colombiana. Esto, en una vindicacién del valor de la
“naturaleza”, de los espacios vivos y de su relacién condicional con el desarrollo social, frente a la
forma como el “progreso” y el “desarrollo” que representan las grandes infraestructuras reordenan
las relaciones socioespaciales, removiéndolas desde sus fundamentos ecolédgicos, econdmicos y

sociales.

Otras perspectivas que sugiere esta investigacion, y que harian parte de un nuevo acercamiento mas
a profundidad a esta u otra investigacién similar (sobre megaproyectos), aportando elementos de
andlisis para la comprension de las relaciones socioespaciales, estarfa dada por temas que se
abordaron pero que no se desarrollaron por cuestiones de espaciotiempo. Queda pendiente
profundizar sobre temas como la privatizacién del espacio; las competencias de alcaldes y
gobernadores sobre los megaproyectos que afectan directamente su territorio; el acompafiamiento
a las familias desplazadas por los megaproyectos, el seguimiento a compromisos ambientales como
la reposicién de drboles por parte de la empresa, la incidencia de los movimientos sociales en la
gestion de los megaproyectos, y la escala del ciberespacio como espacio para la expresién y la lucha
social, integrada a la escala geogréfica como una dimensién paralela,** y la comparacién entre
multinacionales y empresas nacionales en su gestion social y ambiental, entre otros temas de interés.
Se trata de temas importantes para comprender la produccion del espacio a nivel local, que, junto a
muchos otros posibles, permitirfan comprender aspectos clave de las relaciones socioespaciales

alrededor de los megaproyectos.

Para cerrar, una propuesta metodoldgica para el estudio de los grandes proyectos de infraestructura,
complementaria con la propuesta realizada en el proyecto macro de la Gobernaciéon de Antioquia
sobre las Autopistas para la Prosperidad, y como aporte desde los estudios socioespaciales, podria

incluir las siguientes caracteristicas:

64 Es notable el papel del internet como plataforma de divulgacién para la conciencia colectiva frente a la Ruta
del Sol. Ademas, el acceso a la informacion de fuentes digitales permitié hacer el seguimiento de los procesos
econdmicos y politicos alrededor de las Autopistas para la Prosperidad y la Ruta del Sol. La internet también
ha significado una mayor circulacién de los periddicos locales y regionales, donde se registran los sucesos
importantes para la capital y las localidades, lo cual convierte a los medios locales (incluyendo cuentas de You
Tube, perfiles en Facebook y paginas propias) en una valiosa fuente de informacién sobre la realidad local y
regional.
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Se apoya en la produccién del espacio y en categorias de andlisis socioespacial.

Ubica su metodologia en el enfoque cualitativo, bajo laintencién de conocer a fondo la realidad
de las localidades, y que traduce el enfoque teérico en los estudio de caso de corte socioespacial.
Hace uso de técnicas etnogréficas, interpretacion etnografica y elementos de la teoria fundada
para recopilar y sintetizar la informacién, como la generacién de categorias de analisis. Las
entrevistas, conversaciones, recorridos, visitas a lugares de documentacién y el uso de los diarios
de campo hardn parte del acercamiento cualitativo a la realidad local.

Tiene en cuenta las implicaciones de las escalas global y estatal-nacional en la produccién del
espacio local. A demds, incorpora el papel de actores de otras escalas, como la veredal, la
departamental o la regional en la produccién del espacio local, si es el caso.

Tiene en cuenta otras experiencias similares que permitan comprender el fenémeno y hacer
prevision de las posibles implicaciones negativas en otros casos.

Implementa la expectativa como alternativa de analisis para trabajar en una dimensién
temporal que involucre al futuro.

Analiza las caracteristicas propias del espacio-tiempo de coyuntura generado por la

construccion de un megaproyecto.

Este grupo de referentes de accién para la investigacion implica un proceso de produccion de

conocimiento que parte de una propuesta metodoldgica, la cual debe ser implementada siguiendo

una estrategia, cuya aplicacion generard productos de conocimiento sobre la produccién del espacio

local en relacién con los megaproyectos. Asi, en la siguiente tabla se presentan un esquema que

desglosa de manera general estas propuestas teérico-metodoldgicas:

Propuesta Estrategia Metodologica Producto
Metodoldgica
Produccién del | Interrogar la forma como los diferentes | Nuevo conocimiento producido
espacio dmbitos del poder producen el espacio en clave socioespacial.
local.
Enfoque Conocer en profundidad a partir de Descripcién y andlisis de la
cualitativo estudios sobre lo particular. realidad estudiada.
Reconocimiento del proceso continuo Conocimiento de la realidad
de objetividad-subjetividad implicito en | parcial, situado y concreto
la investigacién social. (Haraway, 1995).
Investigacion Acceder a la realidad mediante la Lectura de la realidad mediante
etnografica interaccién directa en el campo. el proceso continuo de
objetividad-subjetividad
Interpretaciéon | Comprender los significados implicitos | Interpretacion de la realidad a
etnogréfica en los hechos sociales, identificando las | través de la investigacion por
relaciones entre las partes en interaccion. | medio de los actores sociales y la
observacién. Analisis y sintesis.
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expectativa como representaciones del
futuro y alertas sobre las posibles
implicaciones.

Teoria fundada | Analizar a partir de categorfas. Técnicas | Arbol de categorias,
de investigacion similares al método subcategorias y cédigos que
etnogréfico. definen la estructura de los
resultados de la investigacion.
Andlisis escalar | Identificar, analizar y comprender las Se pone en evidencia una forma
relaciones entre las diferentes escalasen | de espacializacién de las
interaccidn. relaciones de poder.
Experienciay Analizar la experiencia como forma de Criterios de analisis para
expectativa conocimiento aplicable a otros casos, yla | comprender la realidad

observada a partir de relaciones
entre espacio y tiempo.

Espacio-tiempo
de coyuntura

Identificar las caracteristicas
socioespaciales y las consecuencias
propias de la coyuntura generada por la
construccion de un megaproyecto.

Elementos de analisis para
comprender el fenémeno de los
megaproyectos en su incidencia
a nivel local.

Tabla 7. Esquema metodoldgico para el estudio de los efectos socioespaciales de los megaproyectos de infraestructura.
Fuente: elaboracion propia.

El espiritu de esta propuesta metodoldgica implica, de un lado, una posicién ética de
cuestionamiento del espacio concebido, es decir, de la accién del Estado, de los planificadores y de
las diferentes instancia y niveles que generan relaciones de poder; de otro lado, sugiere una posiciéon
de respaldo a la poblacién afectada en sus relaciones socioespaciales, de manera que la funcién de
producciéon de conocimiento se vincula al fin practico de soporte documental de un proceso, sin
que ello signifique alterar el equilibrio entre objetividad-subjetividad que condiciona toda
investigacién social. No obstante, hay que tener presente que los grandes proyectos de “desarrollo”
que implican la transformacion del espacio no son malos en si mismos, atin en su potencial de
“destruccion creativa”, sino que requieren de una especial planeacién y seguimiento en su ejecucion,
otorgando la importancia que merecen a las poblaciones y ambientes locales que sufren de las
consecuencias negativas de unas transformaciones del espacio que terminardn cambiando la vida

econdmica y social de todo un pais.
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Anexos

Anexo 1. Formato de consentimiento informado empleado en la investigacién.
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Efectos y respuestas locales frente a megaproyectos de infraestructura en transporte. Acciones
publico-privadas, decisiones estatales y demandas globales.

Consentimiento informado.

Por medio de la presente manifiesto que he sido informada/o a cabalidad sobre los objetivos del
mencionado proyecto realizado por Julian de Jesus Pérez Rios como actividad académica en nivel
de maestria.

Sé que el proyecto busca Analizar, desde una perspectiva socioespacial, los efectos y respuestas
locales ante megaproyectos de infraestructura en transporte que responden a acciones publico-
privadas, decisiones estatales y demandas globales, a la luz de dos estudios de caso y para proponer
un esquema tedrico-metodoldgico que permita abordar fendmenos similares.

Asi mismo, tengo pleno conocimiento de que el mencionado estudio incluye la realizacién de
entrevistas, grabaciones de audio y fotografias, que seran empleadas para la elaboracién de un
informe de alcance académico, para la publicacion de un articulo de revista y otras publicaciones
de caracter académico que haya lugar.

Mi participacion implica:

Si No

Permitir que las entrevistas que se me hacen sean grabadas en audio.

Permitir que las entrevistas sean transcritas.

Permitir que se haga uso de mi nombre al citar parte de las entrevistas.

Permitir que partes de las entrevistas sean citadas en el informe de
investigacién de manera andnima.

Permitir que partes de las entrevistas sean citadas en el informe de
investigacidon con el nombre de la institucion a la cual pertenezco.

Permitir la fotocopia total o parcial de documentos (archivos personales y
organizacionales) previo conocimiento de las partes seleccionadas que se
considere tienen importancia para el logro de los objetivos de este estudio

Entiendo que esta informacidn sera utilizada Unicamente para los objetivos de esta investigacion.
Mi participacidn es voluntaria y puedo tomar la decisidn de retirarme en cualquier momento del
proyecto o de participar tan sdlo en algunas acciones que yo decida.

Nombre:

Institucion:

Fecha:

Lugar:

Firma:
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Anexo 2. Esquema de entrevistas con actores sociales, municipio de Maceo.®

Entrevista tipo con actores sociales o representantes de gremios y asociaciones: representantes de

ASOLEMA (Asociacién de Lecheros de Maceo).

a. Contexto:

1. éQué es ASOLEMA?

2. ¢Cuantos asociados tiene?

3 ¢En cuantas veredas?

4. ¢Cuantos afos lleva funcionando?

5. ¢Qué beneficios ofrece a sus asociados?

6. ¢ Cual es la importancia de la actividad lechera en la economia de Maceo?

b. Autopistas de la prosperidad. Nivel de conocimiento. Territorio subordinado.
7. ¢Qué son las autopistas de la prosperidad?

8. ¢Cémo se informa sobre las autopistas? Television, prensa, internet, voz a voz, gobierno nacional,
gobierno departamental, gobierno local, concesionario.

9. ¢Conoce el trazado y qué tipo de obras implicara la nueva autopista que cruzara por el municipio?

10. ¢Ha venido al municipio algun funcionario del concesionario o del gobierno a hablar sobre las
Autopistas de la Prosperidad? ¢Cree que eso seria/fue importante?

11. éCree que el municipio deberia ser mas tenido en cuenta para la ubicacion y los trazados de las
autopistas?

c. Beneficios para el municipio y la organizacidn social.

12. éCree que el municipio esta preparado para aprovechar las oportunidades de empleo que
generan las autopistas?

13 ¢Como cree que se beneficiara a la poblacién rural y urbana del municipio en la etapa de
construccién de la via?

14. ¢ Cémo se beneficiara la poblacidn rural y urbana del municipio en la etapa de implementacion
de la nueva via?

85 Las entrevistas no siempre siguieron la ruta demarcada por el esquema, tomando a veces el rumbo de una
conversacion, u omitiendo preguntas de acuerdo a los aportes del interlocutor. Mds qué preguntas directas
para ser leidas, se trata de temas que contextualizados permiten hacer preguntas En los corregimientos de La
Floresta y Puerto Nus no se entrevistaron funcionarios sino pobladores del lugar, siguiendo los temas
fundamentales expresados en los cuestionarios e indagando sobre el pasado, el presente y el futuro de .
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15. éCree que la comunicacidn e integracion con los municipios del nordeste y magdalena medio
mejorara? éCon qué beneficios?

16. éCree que los lecheros del municipio podrian prestar algun servicio al concesionario o
beneficiarse directamente durante la construccién de las vias?

17. éCon qué otros municipios se relacionan los habitantes de Maceo? ¢Como cree que las
autopistas cambiaran las relaciones con estos y otros municipios?

18. éiCree que mejorara el acceso a servicios en otros municipios con la implementacion de las
autopistas? ¢A qué servicios?

19. ¢COmo cree que mejorarad la calidad de vida de la poblacién del municipio?
20. ¢Cémo se integraran las nuevas vias de comunicacion con el proyecto minero en el rio Cupina?

21. ¢Cree que las nuevas vias estimulardn el turismo para el municipio? ¢ Esta el municipio preparado
paraello?

22. ¢Como cree que cambiara el espacio (fincas, veredas, negocios, paisaje) con la implementacion
de las autopistas? ¢Quién gana? ¢Quién pierde? ¢Y los lecheros?

d. Riesgos y problemas.
23. ¢Cual es el estado de las vias terciarias en el municipio? ¢Se esta trabajando para mejorarlas?

24. iCree que el municipio se convertird en un nodo o un segmento en la nueva infraestructura vial?
(previa explicacion).

25. ¢Cree que con las nuevas vias los costos de pasajes y fletes aumentaran o se reduciran?

26. ¢Qué riesgos implicaran la construccién en implementacion de las nuevas vias para los
habitantes del municipio?

27. éCree que la llegada de trabajadores de otros lugares altere la tranquilidad del municipio?
28. éSe ha presentado especulacién sobre los precios del suelo debido al trazado de las autopistas?
29. ¢Sabe qué tipo de problemas ambientales pueden producir las obras?

30. ¢Cree que las autopistas sacaran trabajadores de las fincas, afectando actividades como la
produccion de leche?
Entrevista tipo con funcionario piblico: Umata

a. Contexto:
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1. ¢Cudl es la importancia de la UMATA para los campesinos de Maceo?
b. Autopistas de la prosperidad. Nivel de conocimiento. Territorio subordinado.
2. ¢Qué son las autopistas de la prosperidad?

3. éCémo se inform& sobre las autopistas? Televisidn, prensa, internet, voz a voz, gobierno nacional,
gobierno departamental, gobierno local, concesionario.

4. iConoce el trazado y qué tipo de obras implicara la nueva autopista que cruzara por el municipio?

5. ¢Ha venido al municipio algun funcionario del concesionario o del gobierno a hablar sobre las
Autopistas de la Prosperidad? ¢ Cree que eso seria/fue importante/suficiente?

6. éCree que el municipio deberia ser mas tenido en cuenta para la ubicacion y los trazados de las
autopistas?

c. Beneficios para el municipio.

7. iCree que el municipio esta preparado para aprovechar las oportunidades de empleo que
generan las autopistas?

8 éComo cree que se beneficiara a la poblacion rural y urbana del municipio en la etapa de
construccién de la via?

9. ¢Cémo se beneficiara la poblacion rural y urbana del municipio en la etapa de implementacion de
la nueva via?

10. ¢Cree que la comunicacion e integracion con los municipios del nordeste y magdalena medio
mejorara? éCon qué beneficios?

11. (Como podra la UMATA ayudar a que la poblacién rural se beneficie del proceso de construccidn
e implementacion de la via?

12. ¢Con qué otros municipios se relacionan los habitantes de Maceo? ¢Como cree que las
autopistas cambiaran las relaciones con estos y otros municipios?

13. ¢Cree que mejorara el acceso a servicios en otros municipios con la implementacion de las
autopistas? ¢A qué servicios?

14. iComo cree que mejorara la calidad de vida de la poblacion del municipio?

15. ¢COmo se integrardn las nuevas vias de comunicacién con el proyecto minero en el rio Cupina?
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16. éCree que las nuevas vias estimularan el turismo para el municipio? ¢ Estd el municipio preparado
para ello?

17. ¢Cémo cree que cambiara el espacio (fincas, veredas, negocios, paisaje) con la implementacion
de las autopistas? ¢ Quién gana? {Quién pierde?

d. Riesgos y problemas.
18. éCual es el estado de las vias terciarias en el municipio? ¢Se estd trabajando para mejorarlas?

19. (Cree que el municipio se convertira en un nodo o un segmento en la nueva infraestructura vial?
(previa explicacion).

20. ¢Cree que con las nuevas vias los costos de pasajes y fletes aumentaran o se reduciran?

21. ¢Qué riesgos implicaran la construccién en implementacion de las nuevas vias para los
habitantes del municipio en su zona rural y urbana?

22. ¢Cree que la llegada de trabajadores de otros lugares altere la tranquilidad del municipio?
23. éSe ha presentado especulacidn sobre los precios del suelo debido al trazado de las autopistas?
24. ¢Sabe qué tipo de problemas ambientales pueden producir las obras?

25. éCree que las autopistas sacardn trabajadores de las fincas y otras ocupaciones, afectando las
actividades comerciales y agropecuarias?
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Anexo 3. Esquema de entrevistas con actores sociales, municipio de Aguachica.®
Entrevista tipo funcionario piblico: Secretaria de gobierno Aguachica.

a. Contexto.

¢Cémo describe al municipio de Aguachica? Hableme sobre Aguachica.
¢Cuales son las actividades econémicas mas importantes del municipio?
¢Cuantos habitantes tienen el municipio?

¢Por qué son importantes las carreteras para Aguachica?

¢Con qué municipios se relacionan los habitantes de Aguachica?

éLa Ruta del Sol ha permitido mejores relaciones con los municipios vecinos? relaciones de:
comercio, educacion, salud?

b. Territorio subordinado.
¢Cémo ha sido la relacion con el gobierno departamental?
¢Coémo ha sido relacion con el gobierno Nacional? (ANI, ANLA, MINTRANSPORTE).

¢Cémo se interpreta desde la alcaldia la subordinacidn territorial planteada en laley 388 y en LOOT?
Articulo 7. Competencias en materia de ordenamiento territorial. 1. A la Nacién le compete la
politica general de ordenamiento del territorio en los asuntos de interés nacional: areas de parques
nacionales y dreas protegidas; localizacién de grandes proyectos de infraestructura.

¢Se ha dado un didlogo con el gobierno departamental y nacional en relacién a la implementacion
de la Ruta del Sol?

¢Cree que el municipio deberia tener mayor capacidad de interlocucién con la empresa y con el
Estado central frente a la implementacion de los grandes proyectos de infraestructura?

¢Qué facultades deberia tener el municipio para incidir en la ubicacidn, construccion en
implementacién de los proyectos de infraestructura, de acuerdo a los principios de coordinacion,
concurrencia y subsidiaridad expresados en la Constitucion?

¢Cémo ha sido la relaciéon de municipio con el concesionario?
éCémo ha sido la relacién de la comunidad con el concesionario?

¢Cémo cree que ha incidido el concesionario en el ordenamiento territorial del municipio?

56 Para el trabajo de campo en Aguachica, pocas entrevistas siguieron el derrotero de la guia, ya que se buscd,
en muchos casos, recibir una version de los hechos sobre los efectos sociales y ambientales en la poblacién
de Aguachica, a partir de la narracién interrogada del interlocutor.
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¢Cudl es el poder real del concesionario? ¢CoOmo garantizar el bienestar de la poblacién frente al
poder del concesionario?

c. Problemas.
¢Cémo era Aguachica antes de la llegada de la Ruta del Sol?
¢Cudles eran las expectativas que se tenian con la llegada de la Ruta del Sol?

¢Qué problemas sociales y ambientales ha originado el proyecto Ruta del Sol en la poblacién del
municipio? Zona urbana y rural.

e Afectacidn del espacio publico.

* Presencia perturbadora de trabajadores.

e Expulsién de comerciantes.

e Exclusién de comerciantes y servicios de carretera.

¢ Adquisiciéon de predios écambio de propietarios tradicionales? ¢ precios injustos? ¢compra con
especulacién? ¢compra con informacion privilegiada?) ¢ Qué paso con la gente que vendid? ¢a
donde fueron? écomo fue la experiencia? ¢se les dio apoyo? ¢acompafiamiento? ¢ por parte de
quién?

e Especulacion sobre el suelo.

e Alzas en arriendos, servicios y canasta familiar.

¢ Aumento de alcoholismo y prostitucién.

e Abandono de otras actividades para trabajar en la empresa.

e Expulsién de sus viviendas para construccion de la via.

e Segmentacion del espacio en las zonas rurales.

e Construccién de retornos.

e Sobrecarga de los servicios de salud.

e Cambios en actividades productivas rurales y urbanas.

¢ Enfermedades por material particulado.

* Problemas de movilidad.

e Extraccidon de materiales de arrastre (agregados) de los lechos de los rios.

e Sedimentacidn y desecacion de fuentes de agua.

e Deforestacion.

¢Cree que ha habido suficiente informacion por parte de la empresa sobre las obras y sus
implicaciones?

¢Qué ha hecho, o qué puede hacer, el municipio para apoyar a las personas afectadas por la
construccién de la Ruta del Sol? ¢Es adecuada y suficiente la respuesta del concesionario?

é¢Ddénde cree que se han originado los problemas? ¢éEn la empresa? ¢En el Estado central y su
legislacidon? ¢En la administracion local?

¢Qué beneficios ha recibido la administracion municipal y la poblaciéon de Aguachica de la Ruta del
Sol?
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¢éLas nuevas autopistas han generado nuevas necesidades de infraestructura, como mejoramiento
de vias terciarias, puentes peatonales, intercambios u otros efectos sobre el espacio?

éLos costos de los fletes y pasajes han subido, ha bajado o siguen igual?
éSe han valorizado los predios alrededor de la via?

¢Ha habido atraccion de poblacién flotante buscando ser enganchada en la construccion o
dinamicas econdmicas asociadas (ventas), en un nimero que pueda generar problemas sociales?

¢Ha llegado nueva poblacion a vivir a Aguachica en un nimero importante y que se pueda asociar a
la vias?

¢A partir de la via se ha generado una dinamica comercial como construccién de hoteles,
restaurantes, etc?

éCree que los beneficios de las autopistas superaran a los perjuicios ocasionados a la poblacién?

¢Cudles han sido las respuestas sociales a los efectos adversos de la implementacién de la Ruta del
Sol?

¢Son adecuadas estas respuestas? ¢Qué pueden hacer las personas que se sienten vulneradas?
¢Cree que Aguachica sufrira del efecto tunel? (previa explicacion).

¢Qué le espera a Aguachica con la implementacién de la Ruta del Sol? Aspectos positivos y
negativos.

éCree que hay un conflicto entre el desarrollo local y nacional?

¢Qué le diria a los alcaldes y a la administracién municipal de los municipios en los cuales se
implementaran las autopistas de la prosperidad en Antioquia?
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Entrevista tipo actores sociales: movilizacién social Ruta del Sol Aguachica.
a. La movilizacion social.

Hableme sobre Aguachica.

¢Cémo definen la accién colectiva? ¢Cémo se autodefinen?

¢Cémo surge la movilizacién? ¢ Cdmo describen la movilizacidn social frente a la Ruta del Sol?
¢Qué es esta movilizacion social?

¢Tienen algun tipo de organizacion interna?

¢Quiénes hacen parte del colectivo?

¢Cémo estdn organizados?

¢Han contado con alguin apoyo institucional?

¢Cuanto tiempo llevan trabajando?

éSe han articulado a otros movimientos en otros municipios?

¢Cudl ha sido el papel de los medios de comunicacién en la movilizacién?
¢Qué mecanismos legales han utilizado?

¢Qué logros han alcanzado?

b. Relacién con el gobierno local

¢Cudl ha sido la relacién de la movilizacién social con el gobierno local?

éHan recibido algun apoyo? éSe han unido, se han distanciado?

¢Cual ha sido el papel del gobierno local frente a la construccién de la Ruta del Sol?

¢El gobierno local ha podido incidir en la construccion e implementacién de la Ruta del Sol? ¢Qué
mecanismo ha usado el gobierno local para incidir en la construccién e implementacion de las
infraestructuras de transporte?

¢Cudl ha sido el papel del gobierno departamental frente a la construccion de la Ruta del Sol?
¢Cémo ha sido relacion con el gobierno Nacional? (ANI, ANLA, MINTRANSPORTE)
éCree que hay un conflicto entre el desarrollo local y el nacional?

c. Problemas.

¢Cémo era Aguachica antes de la llegada de la Ruta del Sol?

¢Cudles eran las expectativas que se tenian con la llegada de la Ruta del Sol?

179



¢Cudles han sido los problemas sociales y ambientales que ha ocasionado la construccion de la Ruta
del Sol?

e Afectacion del espacio publico.

* Presencia perturbadora de trabajadores.

e Expulsidon de comerciantes.

e Exclusion de comerciantes y servicios de carretera.

* Adquisicién de predios écambio de propietarios tradicionales? ¢precios injustos? ¢compra con
especulacién? écompra con informacidn privilegiada? ¢Qué paso con la gente que vendid? éa
donde fueron? é¢como fue la experiencia? ¢se les dio apoyo? acompafiamiento? ¢por parte de
quién?

e Especulacion sobre el suelo.

* Alzas en arriendos, servicios y canasta familiar.

* Aumento de alcoholismo y prostitucion.

e Abandono de otras actividades para trabajar en la empresa.

*  Expulsidn de sus viviendas para construccién de la via.

¢ Segmentacion del espacio en las zonas rurales.

*  Construccidn de retornos.

e Sobrecarga de los servicios de salud.

e Cambios en actividades productivas rurales y urbanas.

* Enfermedades por material particulado.

* Problemas de movilidad.

e Extraccion de materiales de arrastre (agregados) de los lechos de los rios.

e Sedimentacion y desecacion de fuentes de agua.

* Deforestacion.

¢Cree que ha habido suficiente informacion por parte de la empresa sobre las obras y sus
implicaciones?

¢Cudles son las demandas de la movilizacién social frente a estos problemas? ¢Como, por qué
conducto, se han hecho los reclamos?

¢Quién atiende los reclamos? ¢ Cual ha sido la respuesta del concesionario?
¢Cémo ha sido la relacion con el concesionario?

éPor qué cree que se han dado estos problemas? ¢Quién tiene la culpa? Gobierno nacional,
concesionario.

¢Quién regula el poder del concesionario?
¢Qué acciones ha implementado la movilizacién social para recibir la atencidn del concesionario?

¢Cudles han sido los logros que ha alcanzado la movilizacion social frente a estos problemas?
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¢Cudles son los beneficios que le ha traido la Ruta del Sol a Aguachica?
éLos costos de los fletes y pasajes han subido, ha bajado o siguen igual?
¢Los predios alrededor de la via se han valorizado?

¢Cree que Aguachica sufrira del efecto tunel? (previa explicacion).

¢Cémo se adaptardn las comunidades afectadas a largo plazo frente a las nuevas reglas del juego
generadas por la construccién de la Ruta del sol? ¢ Cuales son las alternativas?

¢Coémo se han articulado los municipios cercanos a la movilizacion social? ¢Ha cambiado la relacién
con esos municipios en términos de conectividad?

¢Qué le espera a Aguachica con la implementacién de la Ruta del Sol? Aspectos positivos y
negativos.

¢Qué mensaje le daria alos municipios en los que se van a implementar proyectos de infraestructura
similares?
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Anexo 4. Lista de entrevistados, municipio de Maceo.

Nombre

Cargo

Organizacién o institucién

Jests Maria Espinoza

Miembro

Comité municipal de cafeteros.

Aristébulo Vélez y Carlos

Representante legal y fiscal

Asolema, Asociacién de lecheros de Maceo.

Alberto Bastidas. respectivamente.

Jorge Ivan Gonzales Sierra | Representante de los Comerciantesy | Maceo

- Miguel Angel Gonzales ex rector del Liceo.

Sierra

David Ricardo Ruiz Gerente Asoinca, Asociacién integral campesina
Cardona del Magdalena Medio

Lina Maria Cadavid Sub directora administrativa Hospital Marco A Cardona

Jorge Fernando Castano

Representante de Antioquia ante la
junta directiva de Fedecacao y
secretario de Asoprofin.

Fedecacao, federacién nacional de
productores de cacao, y Asoprofin,
Asociacién de Productores Agropecuarios
de la Floresta y el Ingenio del municipio de

Maceo

Inés Pulgarin Gerente Cooperativa Leén XIIL
Ratl Le6én Lopez Bibliotecario Institucién educativa la | Municipio de Maceo

Floresta, por 13 afos trabajé como

auxiliar en la Casa de la Cultura local,

exconcejal por un periodo en el

municipio.
Jests Alfredo Gémez Jefe de Nticleo Municipio de Maceo
Anibal de Jests Garcia Presidente Concejo Municipal Maceo
Meza
Mario Alberto Lara Dorector Casade la Cultura municipio de Maceo
Cérdoba

Cesar Emilio Martinez

Oquendo

Auxiliar Administrativo

Secretaria de Agricultura y Medio
Ambiente del municipio de Maceo
(UMATA)

Beatriz Erenia Gonzilez Secretaria de Gobierno Municipio de Maceo

Olga Lucia Alvarez Docente escuela primaria Institucidon Educativa Rural la Foresta,
municipio de Maceo

Felipe Ramos Habitante Corregimiento La Floresta, Municipio de
Maceo

José Joaquin Aguirre Comerciante y prestador de servicios | Corregimiento la Floresta, municipio de

Hernandez Maceo

Maria Marleny Cardonay | Habitantes Corregimiento Puerto Nus, Municipio de

Luz Angela Ferndndez Maceo

Juan Manuel Gonziles Habitante Corregimiento Puerto Nus, Municipio de
Maceo

Luis Alberto Cérdoba Habitante Corregimiento Puerto Nus, Municipio de

Maceo

Tabla 9. Listado de entrevistados, municipio de Maceo.
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Anexo 5. Lista de entrevistados, municipio de Aguachica.

Quinones, José Gabriel

Nombre Cargo Organizacién o institucién

Euclides Rafael Alsina Periodista Emisora Buturama estéreo

Granado

William Quiroz Representante Asociacién de propictarios Cluster de
Servicios Cerro la Campana

José Nelson Rodriguez Hotelero, escritor Aguachica

Melo

Rodolfo Rincén Pdez Docente y periodista Universidad Popular del Cesar

Edwin Vega Gerente Hospital José David Padilla Villafane

Angel Naser Propietario Restaurante Casa Vieja

Walter Gonzales Arquitecto Aguachica

Deivis Portillo Director Umata

Contreras

Xiomara Larrotta Secretaria de Gobierno Municipio de Aguachica

Duarte

David Eduardo Claro Coordinador Misional y Servicio Nacional de Aprendizaje SENA

coordinador académico,

Aguachica

Ojeda respectivamente.

Jairo Solano, Luis Taxistas Aguachica

Sénchez, Alvaro Santos.

Eduardo Solano Pérez Personero Municipio de Aguachica
Juan Amaya Leén Cura Parroco Aguachica

Carmen Guzman, Flor

Directora administrativa y

Universidad Popular del Cesar

Angela Moncada. financiera, y Jefe de Bienestar
universitario respectivamente
Wilson Sénchez Profesor Tecnologia Universidad Popular del Cesar

Agropecuaria

Susana Portillo Garcia

Actora social

San Martin, Cesar.

Flamini Vargas

Actor social

San Martin, Cesar.

Eduardo Solano Presidente Ejecutivo Cémara de Comercio Aguachica
Agustin Manrique Encargado Bosque del Agiil

José Avendano Concejal Municipio de Aguachica

Mayra Alejandra Actora social, abogada. Municipio de Aguachica
Torrado
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Anexo 6. Referencias sobre un estado del arte sobre vias y desarrollo.

La tabla presentada a continuacién muestra la relacidn espacio-infraestructuras-sociedad planteada

en cada uno de los documentos interrogados como antecedentes, lo cual, sin pretender agotar el

material de referencia, se constituye en una muestra de diferentes enfoques sobre el estudio de la

incidencia socioespacial de carreteras y autopistas, los cuales muestran marcadas tendencias

regionales:
Autores Enfoque Relaciones
Pais espacio/infraestructura/sociedad
Obrcgén Biosca, Saul Impactos 'y efectos Impacto de las vias: distribucién territorial,
Antonio (2008). socioecondmicos, vertebracién del territorio, actividades
estudio comparado. econdmicas, calidad de vida, espacios
rurales, desarrollo urbano.

Holl, Adelheid (2011). Accesibilidad. Oportunidades de intercambios (bienes y
servicios).  Competitividad.  Desarrollo
regional.

Diaz Marquez, Sonia Papcl territorial de los | Relacién infraestructura territorio.

Esperanza; de  Urefa | intercambiadores de | Desarrollo econdmico, estructura espacial y

Francés, José Marfa (2010). | transporte. dindmicas territoriales. Usos del suelo,
paisaje.

Bellet, Carmen; Alonso, | Relacién entre | Interaccién

Pilar y Casellas, Antonia | infraestructura de | infraestructuras/territorio/agentes sociales

Espana (2010). transporte y
territorio.

Lépez Suérez, Elena; Ortega | Impactos Articulacién del territorio, Accesibilidad.

Pérez, Emilio; Condcgo— territoriales,  efecto

Melhorado, Ana Margarida | desbordamiento.

(2009).

Delas Rivas Sanz, Juan Luis; | Infraestructura vial y Politica territorial, demandas sociales y

Santos y Ganges, Luis; | competitividad. politicas de desarrollo territorial.

Pastor Antolin, Luis Jesus;

Peiret i Carrera, Antonio

(2001).

Nogués Linares, Soledad y | Impacto territorial y | Estructuracién entre nodos y 4reas

Salas  Olmedo, Henar | usos del suelo. periféricas.

(2008).

Hanson, Susan (1986). Dindmicas urbanas y | Topologia y calidad de vida.

accesibilidad.
Estados - - ; ;
Unidos H.andy., S. L. and D. A. Indlc.aq(?rcs de | Desplazamientos, distancias, modos de

Niemeier (1997). accesibilidad. transporte.

Cervero, Robert (1999). Accesibilidad Vivienda, trabajo, suburbanizacion.

Pascal, Bérion (1998). Efectos Desarrollo regional, efectos estructurantes

estructurantes. cuestionados.
. Navarre F., Prud'Homme | Efectos Ordenamiento territorial.
Francia

R. (1984). estructurantes.

Dubois-Taine G. (1991). Efectos Desarrollo regional.

estructurantes.
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Burmeister, A., y Joignaux,

Efectos

Reestructuracion territorial.

G. (1997). estructurantes.
Indovina, Francesco | Citta diffusa. Expansiéon urbana e infraestructuras de
(1990). transporte.
Moretti, Anna (1999). Policentrismo, Nodos de infraestructura vial. Interacciones:
Lrali transformaciones infraestructura, territorios y actores.
ralia territoriales.
Governa, Francesca (2007). | Infraestructuras de Territorios hetcrogéncos. Escalas, actores
transporte como sociales, desarrollo local. Lugares nudo y
obras territoriales. lugares segmento.
, Balvin Diaz, Doris; Patrén | Impactos sociales y Impacto  diferencial en comunidades
Peru ‘ .. . . .
Alvarez, Patricia (2008). ambientales. indigenas y ecosistemas de sustento.
Ecuad De Lancie, Olivia (2008). Impactos ambientales | Impacto  diferencial en  comunidades
cuador y sociales. indigenas y ecosistemas estratégicos.
. Bellet  Sanfeliu, Carmen | Transportey Expectativas ~ socio-espaciales, desarrollo
Argentina o
(2013). desarrollo territorial. | local.
Pereda  Felit, Vladimir; | Paisaje urbano. Autopistas elevadas en contextos urbanos.
Chile Cortés  Estay, Leonardo
(2011).
Rozas, Patricio; Figueroa, | Conectividad, Transporte multimodal para la economia
CEPAL | Oscar (2006) econdémicay parala internacional y para la integracion nacional.
integracion.
Brasil Milton Santos (2008). Sistemas de Infraestructuras, economiay sociedad.
rastt ingenierfa.
Escuela de  Planeacién | Indicadores Afectacion de infraestructuras en transporte,
Urbano-Regional, territoriales. desarrollo local.
Universidad Nacional de
Colombia (2006).
Sanchez, Fabio Vladimir | Modelo colombiano | Iniciativas de integracidén internacional.
(2008). de desarrollo en Efectos locales. Competitividad, el Estado
infraestructura. como regulador.
Mejia  Guinand,  Luis | Politicay proyectos Las obras de infraestructura en transporte
. Bernardo; Botero, Felipe; | de infraestructura. como acciones politicas por encima de
Colombia ) . . . .
Rodriguez  Raga, Juan necesidades sociales y necesidades técnicas.
Carlos (2008).
Tenorio, Jorge Andrés | Infraestructuras de Relacién entre infraestructura, territorio
(2007). transporte y nacional, economia y demandas sociales
crecimiento como articuladores de la politica econdmica.
econdmico.
Yepes, Tito; Ramirez, Juan | Atrasoen Cambio climatico. Descentralizacién y
Mauricio; Villar, Leonardo; | infraestructura. normatividad frente a empresa privada.

Aguilar, Juliana (2013).
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