Analisis de las dinamicas economicas y sociales emergentes a la construccién de la infraestructura
vial en Colombia bajo una perspectiva multiescalar. Caso del tramo vial

Ibagué - Armenia.

Docente en formacion
BALLARDO GUERRERO NIETO

Asesor
JAVIER FERNANDO VILLAMIL

UNIVERSIDAD PEDAGOGICA NACIONAL
FACULTAD DE HUMANIDADES
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS SOCIALES
LICENCIATURA EN CIENCIAS SOCIALES
BOGOTA, 2019



Analisis de las dinamicas economicas y sociales emergentes a la construccién de la infraestructura
vial en Colombia bajo una perspectiva multiescalar. Caso del tramo vial

Ibagué - Armenia.

Trabajo de grado para optar al titulo de Licenciado en Ciencias Sociales

BALLARDO GUERRERO NIETO

UNIVERSIDAD PEDAGOGICA NACIONAL
FACULTAD DE HUMANIDADES
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS SOCIALES
LICENCIATURA EN CIENCIAS SOCIALES
BOGOTA, 2019



FORMATO

UHIVERSIDAD PEDAGOGICA

RESUMEN ANALITICO EN EDUCACION - RAE
‘ Codigo: FOR020GIB | Version: 01
’ Fecha de Aprobacién: 10-10-2012 ’ Pagina 3 de 148

1. Informacioén General

Tipo de documento Trabajo de Grado

Acceso al documento Universidad Pedagdgica Nacional. Biblioteca Central

Analisis de las dinamicas econdmicas y sociales emergentes a la
Titulo del documento construccion de la infraestructura vial en Colombia bajo una perspectiva
multiescalar. Caso del tramo vial Ibagué - Armenia.

Autor(es) Guerrero Nieto, Ballardo.
Director Javier Fernando Villamil.
Publicacion Bogota. Universidad Pedagdgica Nacional, 2019. 148 P.

Unidad Patrocinante Universidad Pedagdgica Nacional.

Palabras Claves REDES; INFRAESTRUCTURA; GLOBALIZACION; IIRSA; GEOPOLITICA.

2. Descripcion

El presente documento con caracter de investigacion, se encuentra adscrito a la linea de investigacion en
Geografia de la Licenciatura en Ciencias Sociales de la Universidad Pedagdgica Nacional. Es un proyecto
disciplinar que tiene como objetivo, el analisis de los fendmenos y dindmicas que se crean a partir de la
instauracion de redes de infraestructura vial, visto desde una escala internacional, nacional y local.

El problema de investigacion propone el desarrollo de la hipotesis basado en el método de analisis espacial,
donde por medio de la visualizacion de la construccion de s econémicas, sociales y ambientales de una
region determinada.

El estudio de esta problemética en una escala local, se ubica sobre el tramo vial correspondiente a la
construccion del proyecto tunel de la linea, ya que en este lugar convergen los actores internacionales por

medio de la consolidacién de los proyectos de integracién regional, los actores del Estado, y las
comunidades y empresas asentadas a los costados de la via. la infraestructura vial se puede evidenciar
dentro de las diferentes escalas la trasformacion de las préactica

3. Fuentes
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4. Contenidos

Este trabajo se desarrolla bajo una perspectiva critica de la geografia humana, en la cual se busca resaltar
las diferentes posiciones y consecuencias de la aplicacién del concepto de progreso y desarrollo en la
construccion de infraestructura, y su implementacion en las naciones Latinoamericanas bajo las légicas de
una economia neoliberal, para evidenciar las desigualdades que se presentan en dichas relaciones a
diversas escalas. Por tanto, para el desarrollo de la presente investigacion, se dividié en cuatro capitulos

que corresponden a las diferentes escalas trabajadas:
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En el primer capitulo, se opto por la busqueda de las fuentes de tipo documental como libros, articulos de
revista, ponencias, dosieres, prensa, material audiovisual, entrevistas y leyes, que sirvieran como insumo
para el desarrollo del problema investigativo, y de esta manera clasificar la informacién de acuerdo a las
escalas de indole global, nacional y local. A continuacién, se desarroll6 el Marco general que incluia un
marco tedrico y un marco conceptual, Esto, debido a la carencia de fuentes que permitieran establecer un
estado del arte, por lo que se recurrié la busqueda de autores que trabajaran las probleméticas de manera
mas general, para luego ajustar sus teorias a los objetivos de los diferentes capitulos, estableciendo asi, el

andlisis y el trabajo de conceptos como Redes vy flujos, Progreso y Desarrollo, y espacio geografico.

En el segundo capitulo, se trabajé el impacto de la economia bajo una perspectiva global, con el fin de
resaltar la importacién de la creaciébn de obras de infraestructura vial con fines geopoliticos y
geoestratégicos. En este apartado cobra la mayor importancia el establecimiento de redes en general,
permitiendo demostrar que las obras de infraestructura llevan consigo una carga politica, econdémica,
ideoldgica y social. Por ultimo, se hizo una caracterizacion de los megaproyectos de integracion regional,
los cuales sobrepasan de manera relativa las fronteras nacionales y sientan las bases de politicas

integracionistas.

El tercer capitulo, se desarroll6 bajo una escala nacional, en donde, de acuerdo a la articulacién presentada
en el capitulo anterior, el gobierno colombiano cambia su papel con respecto a la construccién de vias,
pasando de un Estado constructor de grandes obras a un subsidiador. Detallando como dinamica
emergente, las contradicciones existentes entre la generacion de riquezas mediante creacion de
infraestructura, para el mercado internacional, y la generacion de riquezas mediante la corrupcién, los

sobrecostos y las dinamicas burocraticas propias del Estado Colombiano.

Para la ultima parte, en el capitulo cuatro del trabajo se dedicé a hacer hincapié en la zona de estudio, en
al cual convergen las dindmicas en las diferentes escalas: la via situada entre la ciudad de Ibagué en el
departamento del Tolima y la ciudad de Armenia en el departamento del Quindio, y en la mitad de estas
dos, la construccion del proyecto cruce la Cordillera central, con su obra emblematica: el Tunel de la Linea,
en este tramo se realizaron los recorridos pertinentes para establecer en la zona de estudio, como ha
impactado las politicas internacionales al ser una zona de alta prioridad para el proyecto de integracion
regional IIRSA. La relacién entre los contratos de las obras del tinel con respecto a los sobrecostos y

demoras a raiz de la burocracia del estado colombiano. Y la situacion de las empresas multinacionales que
se instalaron a los costados de la via a la espera del tan anhelado tinel y con ellos los habitantes de esta
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region y las practicas que han desarrollado para satisfacer sus necesidades

5. Metodologia

La presente investigacion mantiene un enfoque cualitativo y fue realizada mediante el método dialéctico
tomando como referencia la definicion expuesta por (Harvey, 2018), ademés de la utilizacion de la
metodologia de analisis espacial.

Como fase preliminar a la investigacion, se optd por la recoleccién y revision de las fuentes documentales,
junto con la bisqueda de la zona de estudio local que permitiera ver el fendmeno en diferentes escalas, de
esta manera se logré articular en un primer momento, las lecturas con la zona de estudio y a su vez sirvio
como filtro para seleccionar los fendbmenos mas relevantes. Posterior a esto se realizé la revision cartogréafica
correspondiente, a las zonas de estudio por medio de las paginas Estatales. Una vez establecida la zona,
los esfuerzos se enfocaron en hacer un andlisis mas detallado de las fuentes secundarias, dando prioridad
a los documentos relacionados con la infraestructura y la geopolitica y el analisis de prensa.

Con la zona de estudio establecida se defini6 la realizacion de tres recorridos. En un tercer momento, se
opto por realizar el primer recorrido a la zona trabajada, con el fin de establecer un primer acercamiento y
realizar un recorrido, que contraste el material bibliografico consultado con la realidad de la via analizada,
en este caso se establecieron dos puntos de parada el valle del Rio Magdalena y la ciudad de Ibagué.

Posterior a esto se realizd un segundo recorrido, en el cual se agregaron dos paradas mas: la primera en el
municipio de Cajamarca y la segunda en la cumbre del alto de la linea. El objetivo de este segundo recorrido,
se baso en la toma de registros fotograficos y el primer acercamiento a los habitantes de la regién, asi como
detallar las operaciones de las multinacionales que alli se establecen. En el tercer y ultimo recorrido se
agregaron las paradas Calarca y Armenia, como parte de la observacién de las obras hacia el valle del rio
cauca, ademas que en este tercer recorrido se recogieron las entrevistas que sirvieron como fuentes

primarias para la realizacion del documento.

Una vez hecho el recorrido y la revision documental, se realizé la reflexion y contraste de las fuentes con el
objetivo de constatar la pertinencia del proyecto y su viabilidad. Por ultimo, se procedi6 a la redaccién del

documento dando importancia tanto a fuentes secundarias como primarias.
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6. Conclusiones

Dentro de los resultados que arrojé la presente investigacion con respecto a la transformacion
espacial que produce la infraestructura vial, se pueden resaltar las siguientes reflexiones:

Las redes de infraestructura no se manifiestan solamente como construcciones con el fin de unir
puntos, sino que son formas de contraccién espacial que trae consigo cargas politicas econémicas
e ideoldgicas, consecuencia de la necesidad de los seres humanos por establecer relaciones con el
fin de crear comunidades y solucionar las necesidades que su espacio geografico no puede
solucionar.

Las carreteras construidas desde el inicio del siglo son infraestructuras creadas bajo la logica
neoliberal, por tanto, traen una carga econémica y politica. Estan disefiadas para conectar centros
de produccion y consumo, lo que crea una contradiccién importante. En donde no hay comercio no
se desarrolla infraestructura moderna y donde no haya infraestructura no llegan los mercados
(Sanchez F. , 2008), esto le daria el caracter econémico y politico a las obras y justificaria las
propuestas geopoliticas de los proyectos de integracién regional.

La aplicacion de mejoras tecnoldgicas y renovacion de la infraestructura se activa solamente en
zonas estratégicas y conforme con la escala que dirige la intervencién en la infraestructura

La infraestructura puede tener actores que deciden sobre su intervencién, pero que no habitan el
territorio en la que esta interviene, sin embargo, pueden usufructuar de las ganancias de la
construccion.

Con respecto a los proyectos de integracion regional, estos plantean uniones de infraestructura
multinacionales que alteran la soberania y la libre determinacién de los pueblos al incentivar y dirigir
una infraestructura con fines de control geopolitico, ademas de la extraccién de recursos naturales.
Por lo general son proyectos creados con fines de una economia de corte liberal y de comercio
exterior, restandole importancia a las economias nacionales, pues a su vez incorporan en las

naciones trasformaciones en sus sistemas de leyes e implementando tratados de libre comercio.

Con respeto a la escala nacional se puede concluir lo siguiente:

Existe una fuerte contradiccion Estatal, pues por un lado el Estado se puede beneficiar de los dineros
gue otorgan las compafiias internacionales y organismos multilaterales si desarrolla la
infraestructura que cumpla con objetivos macroeconémicos. Sin embrago también existe un

enriquecimiento de los burécratas que dirigen el Estado, producto de los sobrecostos, el
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favorecimiento en la adjudicacion de los contratos y en general la corrupcion, a costa de generar
demoras y atrasos.

Aunque la privatizacion proveniente del modelo neoliberal argumenta que la corrupcién se daba por
la burocracia del estado de bienestar, se demostrd que en el esquema privado también se presenta
corrupcion incluso se puede asegurar que inmediatamente se establece el esquema de concesiones
el Colombia y ante la centralizacion de poderes que trajeron las modificaciones legales, la corrupcion
ha emergido paralelamente al esquema de asociacién publico - privada.

Por ultimo, en la escala local se puede resaltar que: la infraestructura no siempre crea uniéon o
disminuye los trayectos, pues en la zona del alto de la Linea, ante la eventual inauguracion del tunel,
la infraestructura se encargaria de desconectar poblaciones enteras.

La infraestructura vial, a pesar de desarrollarse en zonas rurales, puede despojar de su condicién
al campesinado, pues la infraestructura trae consigo la instauracion de industrias que absorben
mano de obra en algunos casos, 0 en otros la misma infraestructura ofrece nuevos modos de
obtener las condiciones materiales de existencia.

Elaborado por: Ballardo Guerrero Nieto

Revisado por: Javier Villamil
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Introduccion

La necesidad del ser humano por conectarse con otros ha sido fundamental para el
desarrollo de una sociedad, es por ello que el ser humano a lo largo de su historia ha creado
estructuras fisicas para facilitar la conexion con otros. (Caminos, carreteras, pasos, puentes,
escaleras, senderos, etc.). Estas estructuras fisicas han contribuido a reconfigurar el espacio y
progresivamente han modificado el paisaje geografico. Han servido para superar los obstaculos
naturales que se presentaban en cada region, (pasos sobre los rios, escaleras en zonas pendientes,
puentes entre abismos etc.). La creacion de estas estructuras fisicas, también han funcionado como
forma para establecer vinculos sociales entre regiones, al favorecer el intercambio de mercancias

con variedad de productos o de necesidades del entorno.

Este factor ha sido el mas relevante a la hora de establecer la pregunta del ¢Por qué se han
desarrollado las redes? Pues la cada vez mayor y mas compleja creacion y modificacién de estas
estructuras fisicas, ha propiciado la aparicion de redes, que han servido ademas de esquivar
entornos naturales, conectar poblaciones y regiones, como una unién con otras estructuras fisicas

y sociales previamente establecidas.

Entonces, de acuerdo a lo anterior, podriamos definir a la red como la unién de las diferentes
conexiones establecidas por una comunidad por medio de su estructura fisica, econdmica, politica
y social. Al verlo de esta manera, las formas en como se conectan las regiones por medio de redes,
irfa mas alla de simplemente la unién de dos puntos en el espacio®. Pues las redes llevan consigo,
la manifestacion de los fendmenos politicos en un pais, las relaciones de poder existentes entre
diversas metropolis, la formacion de jerarquias economicas o de produccion e incluso la

transformacion social de una zona determinada.

Todos los fendmenos descritos con anterioridad se pueden presentar en una misma region
y al mismo tiempo, lo que nos conduce a pensar que las redes se pueden manifestar en diversas

escalas (multiescalaridad de la red), y que lo que a simple vista puede parecer la construccion de

L Posicion mas positivista sobre la definicion de las redes.
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una carretera, con el fin de unir dos metropolis. Puede traer consigo la cooptacion de las estructuras

econdmicas, politicas, sociales y culturales de toda una region.

Este factor multiescalar es importante, ya que en una misma red puede haber diferentes
fines u objetivos, todo depende de la perspectiva escalar. Por ejemplo, una carretera pensada desde
un organismo internacional. Sus objetivos pueden ser diferentes a los objetivos de entidades
nacionales o locales. De igual modo seria diferente si esta red hubiera sido creada por una
comunidad que reconoce sus problematicas y necesita conectarse, o por un agente del Estado que
busca una economia hacia el exterior (Sanchez F. , 2008). O si la red ha sido una transformacién
continua en el tiempo y su evolucion ha hecho que se replanteen sus objetivos para las poblaciones
que conecta.

Todos estos factores, pueden presentarse al mismo tiempo, lo que dotaria a la red de una
amplia diversificacion de sus objetivos, mostrandose diferente segln el sujeto que la analice.

De esta manera, asi como existen diferentes escalas en las redes, también existen diferentes
actores sociales, que participan de las dinamicas que conllevan algunas de las perspectivas que
pueda tener una red en una escala determinada. Estos actores sociales ponen en juego sus propios
intereses mediante su participacién en la estructuracion de la red, lo que produce que

constantemente en las redes se superpongan esos intereses, generando conflictos.

Ante la necesidad de hacer visibles todas las dinamicas que pueden emerger de la
infraestructura en diferentes escalas, el objetivo del presente trabajo esta basado en reconocer a la
infraestructura vial como la manifestacion de un entramado de redes que trae consigo una carga
social, politica y econdmica, y es por ello que esta investigacion se encargara de exaltar aquellas
dindmicas emergidas a partir de la construccién de la infraestructura vial en las escalas

internacionales, nacionales y locales.
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Justificacion

La pertinencia de este trabajo radica en el interés del investigador por evidenciar fenGmenos
sociales producto de la infraestructura de red moderna, (carreteras), la cual se edifica bajo la idea
de “progreso” (que se difunde dentro de las esferas estatales, una idea que proviene del Estado
moderno. En la que la construccién de obras de infraestructura vial, es un sinénimo de avance de
un Estado atrasado a uno desarrollado, el cual se caracteriza por un crecimiento econémico que
repercute a su vez en un bienestar social). Con base en esta idea y la situacion actual del continente
en cuanto a la construccion de carreteras, es obligatorio cuestionarse por la veracidad de dichas
afirmaciones. Nociones de progreso que se encuentran plasmadas en papel, y llevadas a la practica
por medio de la construccién de infraestructura vial, pero que carecen de un sentido contextual y
niega que las poblaciones en lugar de beneficiarse, han tenido que padecer de nuevos problemas

producto de la infraestructura vial.

El estudio de las dindmicas econémicas y sociales que conlleva la construcciéon de la
carretera, es pertinente, debido a que en Colombia la construccion de la infraestructura vial,
histéricamente ha generado traumatismos, no solo en el comercio y los transportes de mercancia,
sino su misma consolidacion: la corrupcion, los sobrecostos, las coimas, los contratos a “dedo”, se
manifiestan como parte de la ndmina de los gastos de las uniones temporales que se interesan en la
construccion de carreteras en el pais?. Ademas el sacrificio del sistema férreo colombiano, hizo que
la prioridad para transportar los flujos de mercancias en Colombia fueran las carreteras, haciéndolas

indispensables y mostrando en ellas un foco de interés que trae consigo la transformacion espacial.

Con este panorama surge la idea de analizar, como la infraestructura vial es a su vez una
construccion social y politica con actores que tienen intereses particulares en los diferentes

proyectos y omiten o ignoran la transformacion territorial que esto conlleva. Se trasforma en una

2El caso de Odebrecht el cual se piensa exponer mas adelante mediante testimonio ha mostrado solo para el
caso colombiano que candidatos a segunda vuelta presidencial en las campafias 2010-2014 un monto de 2,6 millones
de dolares en las campafias de Oscar Ivan Zuluaga y el actual presidente de Colombia juan Manuel santos ademas el
pago de 4,6 millones de dolares para que fuera adjudicada la concesion para la adicion Ocafia gamarra firmada entre
la ANI y Odebrecht y por ultimo el pago de la multinacional brasilera por 6,5 millones de délares para la construccion
de la via insignia del gobierno santos y objeto de este estudio Ruta del Sol tramo 2 en la cual 77 directivos de Odebrecht
han confesado el pago de sobornos a cambio de reduccidn de las condenas (De la Torre, 2020)
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investigacion importante ya que muestra las dos caras de la infraestructura vial en Colombia, idea
novedosa con respecto a los analisis de vias en el pais. Ademas que permite adquirir informacién
de caracter cualitativo en cuanto a los megaproyectos viales que se pretenden desarrollar en las
diferentes regiones de Colombia.

El establecimiento del fendbmeno que se investigo nace de la observacion de la
transformacion del espacio Rural a raiz de la construccion de la infraestructura vial, pues es
evidente que las carreteras de América Latina en la actualidad, se construyen sobre &reas
estratégicas para el sistema econémico. Y de paso cambia las condiciones de los campesinos que
habitan a los costados de estas.

Con esto se puede afirmar que la creacién de infraestructura vial al ser una creacion
humana, no tiene un caracter neutral. Es planeada y con objetivos claros. En sintesis, la carretera

moderna se inscribe en las relaciones de poder propias del capitalismo en su fase neoliberal.

Es por ello que una parte de esta investigacion busca explicar con respecto a la carretera
moderna. Como las dinamicas de la globalizacion actual afectan las relaciones territoriales en lo
nacional y lo local. Realizando un analisis bajo las siguientes escalas:

Primero, en una escala internacional desde el IIRSA, proyecto que resalta la construccion
de carreteras como parte de un proyecto prioritario para la conexién continental. Segundo, en una
escala nacional, destacando como la llegada del neoliberalismo en Colombia, el cambio en las leyes
y la conexion del puerto de Buenaventura con la ciudad capital ha contribuido a la creacion de
dindmicas emergentes. Y por ultimo, en lo local, con la construccion del Tunel de la Linea, la
implantacion de empresas trasnacionales en la zona que se beneficiarian del tdnel, el
desplazamiento y los cambios en las formas econdémicas de los pobladores, ademas de la reduccion

de los tiempos de transporte de mercancias.

Una vez justificada la pertinencia de la investigacion, se optd por delimitarlo dentro de 4
capitulos los cuales se presentan a continuacion:

En el primer capitulo, se busca hacer un recorrido amplio sobre la importancia del
establecimiento de redes de infraestructura para el comercio mundial, haciendo hincapié en las

formas de dominacion y extraccion de recursos naturales, muy apetecidos por los paises potencia
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y sus formas de control de las naciones menos industrializadas. A través de los organismos
multilaterales, los cuales plasmaran estrategias para el establecimiento de redes de infraestructura
a nivel mundial (Rosas & Sanchez, 2004), por medio de los procesos de apertura comercial,
tratados de libre comercio y proyectos de integracion regional. En este capitulo se analizaran dos
proyectos claves para América Latina: el primero es el proyecto Mesoamérica antes Ilamado Plan
Puebla Panam4, creado para impactar en América Central y el segundo, el proyecto 1IRSA en el
cual Colombia tiene una participacion activa y es la conexion por medio de carreteras de todoslos

paises suramericanos.

En el segundo capitulo, el eje central de la discusion se remonta al papel que juega el Estado
colombiano desde la década de los 90, como un fuerte precursor de las politicas neoliberales, por
medio de la creacion de alianzas publico privadas y el esquema de concesiones. Con el fin de
integrarse al mercado mundial ademéas de potencializarse a través de la construccion de las
diferentes generaciones de concesiones viales.

Para luego convertirse en un estado permisivo, arbitro y direccionador de la economia, que
genera las condiciones para el establecimiento de grandes multinacionales y la creacion de
monopolios en el pais. Cobra importancia la infraestructura vial en Colombia como forma de
articulacion del centro del pais hacia los puertos y el establecimiento de las carreteras nacionales.
Esto sin dejar de lado los casos de corrupcion que ha traido este nuevo esquema de contratacion

para la construccion de vias.

En el tercer capitulo. El cual busca resaltar frente a los demaés, hace una caracterizacion del
proyecto nacional Cruce de la Cordillera Central, en el cual se hara énfasis particular sobre su obra
predominante llamada Tdnel de la Linea, la cual ha sufrido varias décadas de atraso, acompariadas
por sobrecostos y fallas estructurales que han impedido su realizacion, esto ha traido malestar en
el mercado mundial al ser parte de la agenda de proyectos del plan de integracion regional.
Igualmente este corredor vial es un corredor clave para empresas multinacionales como Anglo
Gold Ashanti y Smurfit Kappa que se han asentado a lo largo de la via a la espera del tan “anhelado”
tunel el cual beneficiaria a sus compafiias. Por otro lado, el mismo proyecto ha generado
incertidumbre en los habitantes por encima del nivel del proyecto que ven sus practicas econémicas

en riesgo producto de la constitucion del mismo.
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Capitulo |

1. Marco General

1.1 Problema de investigacion:

Existe una idea propia de la era moderna que establece que el desarrollo econémico de un
pais depende de las relaciones comerciales que existan entre este y las demas naciones, y que dichas
relaciones comerciales se encuentran estrechamente vinculadas con la infraestructura vial nacional.
Por consiguiente, una amplia inversién en infraestructura implica un mejoramiento considerable
en las relaciones comerciales. No obstante, la discusion econémica que establece que parte del
coste de los productos se encuentra definido por la distancia entre los centros de produccion y los
de transformacion de materias, ha evolucionado a raiz del modelo econémico. Y ahora prima mas

el tiempo y la velocidad de los movimientos de la mercancia que de la misma distancia.

Consecuencia de este hecho, el mejoramiento continuo, la modificacion, ampliacion, y
reconstruccion de vias en Colombia es cada vez mas relevante, esto con el fin de mejorar aquellos
tiempos de los que dispone el capitalismo para la nacion. Y con ello modificar también el territorio.
Pues comienzan a existir nuevos caminos, otras obras y nuevos sujetos que hacen ejercicios de
dominio territorial. Y esto hace que las practicas econdmicas y sociales de los habitantes aledafios

a la construccion de la infraestructura se modifiquen.

Es a raiz de estas modificaciones que aparece, por ejemplo la trasformacion de la vocacion
agricola en los habitantes aledafios a la via, pues la carretera incentiva al cultivo de productos para
ajustarse a un modelo exportador. De igual manera la facilidad de la extraccion de materias permite
la aparicion de empresas multinacionales con un gran interés en el acaparamiento de tierras. Lo
que nos llevaria a establecer que el problema no puede radicar en el como nos conectamos, Sino en

el para qué.
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La infraestructura al servicio de la globalizacion moderna ha provocado fenémenos de
desplazamiento, usurpacion, despojo de tierras y empobrecimiento de las comunidades aledafas a
las obras para dar paso al “progreso” y establecer un sistema con que permita mayor rentabilidad a
los monopolios mundiales. Las soluciones para los afectados, por lo general dependen de ayudas

asistenciales que no solucionan los problemas de manera estructural y a futuro agudizan la crisis.

Asi pues, el problema de investigacion que rodea el presente trabajo se relaciona con estas
dinamicas y fendmenos que han aparecido desde la génesis de la construccion de carreteras en el
pais y para dar explicacion a este, es necesario el estudio de la zona comprendida entre el tramo
vial que conecta las ciudades de Ibagué con la ciudad de Armenia desde el afio 2000, ya que es en
esta region donde se localiza uno de los proyectos mas importantes de infraestructura vial en el

pais.

Dicho lo anterior la pregunta de la cual se desprende el problema investigativo y la cual gira
en torno al trabajo a realizar es: {Qué dindmicas y fendbmenos pueden emerger producto de la
construccion de la infraestructura vial en una escala internacional nacional y local, y cuéles son sus

efectos en la sociedad?
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1.1.1 Objetivo General:

Determinar las relaciones, dindmicas y fendmenos que surgen a partir de la construccion e
implementacion de la infraestructura vial en Colombia, teniendo como base lo acontecido en un
escenario de indole global, nacional y local, tomando como referencia lo acontecido con el tramo

vial Armenia - Ibagué.

1.1.2 Objetivos Especificos:

o Exponer cémo el comercio internacional y la globalizacion moderna, gestionan la
creacion de infraestructura vial planificada en los paises latinoamericanos y sus efectos colaterales

en estos.

. Analizar la relacion existente entre los diferentes actores sociales del estado conlas
obras de infraestructura vial, asi como las estrategias de estos para la implementacién de politicas,

que incentivan la inversion de empresas multinacionales en megaproyectos de infraestructura.

. Explicar los fendmenos econdmicos, politicos y territoriales generados a partir del
trazado de la via Ibagué Armenia, y cdmo los habitantes de la zona han configurado préacticas de

apropiacion econdémica para su sobrevivencia.
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1.2 Marco Metodoldgico

La presente investigacion mantiene un enfoque cualitativo y fue realizada mediante el
método dialectico tomando como referencia la definicién expuesta por (Harvey, 2018) en donde
establece que las cosas, estructuras o sistemas no pueden estar desligados de los procesos los flujos
o las relaciones que los crean. Metodologia que se aplica completamente a la investigacion, ya que
el comprender los fendbmenos de caracter social, economico y politico de la infraestructura no se
pueden separar del sistema econémico y las formas de operacion de este en la actualidad. Del
mismo modo, se necesita entender de manera ontoldgica el fenémeno partiendo de la correlacion
entre las diferentes escalas presentadas en este documento y las dindmicas sociales y espaciales a

las cuales se concluyen.

De igual manera se ha tenido como referente de investigacion el paradigma critico social
expuesto por (Vasco, 1990), el cual se adecUa a las relaciones presentadas en esta investigacion, al
permitir hacer un analisis de las relaciones de poder existentes entre los diversos actores del
problema estudiado dentro de un lapso temporal, pues segun el autor este paradigma estudia las
estructuras de poder que se presentan en un fenémeno social y cdmo estos se emplean para producir
dominacién. Y como este trabajo se sirve fuertemente de las relaciones de poder dentro de la

infraestructura vial se hace pertinente utilizar el paradigma citado.

Acompafando el trabajo de Vasco la propuesta de analisis espacial, planteada por (adriana
madrid, 2005) es adecuada para poder tener en claro los objetos de estudio y las formas de proceder.
Mediante la implementacion de herramientas técnicas de orden mixto, en la presentacion de los
diferentes capitulos. Es necesario el abordaje del analisis espacial debido a que la informacion que
se obtiene sobre infraestructura vial en Colombia proviene en su mayoria de fuentes estatales, y en
esta se resalta mas la importancia de la infraestructura en cuanto a materia de inversién y costos,
dejando de lado la parte social y de afectacion a las comunidades, la realizacion de los diarios de
campo, analisis documental, y grupos focales, asi como de representaciones graficas mediante el
analisis de mapas en la zona permite también evidenciar los movimientos de poblacién y las zonas

de influencia de los diferentes actores.
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Con respecto al desarrollo del trabajo se ha optado por organizar la recolecciéon de

informacidn en diferentes fases, las cuales se expondran a continuacion:

Busqueda de fuentes secundarias: como inicio del proceso investigativo fue importante la
obtencidn de la informacion relacionada mediante fuentes secundarias que permitan dar claridada
los procesos y conceptos trabajados. Seguido de la busqueda de diversos autores que manejen una
relacién con el tema, para consolidar un estado del arte.

Partiendo de lo anterior, como parte de la consulta de fuentes secundarias, se hizo revision,
andlisis y lectura del material escrito que aportara informacion sobre el tema: Dosieres, articulos
de revistas, prensa, tesis de grado, informes de fuentes gubernamentales, y no gubernamentales,
ponencias, leyes, documentos en la web y libros; ademas de fuentes audiovisuales como entrevistas
y documentales que permitirian establecer el sustento teérico que reforzaré la idea ya planteada.
De esta manera se crean los primeros insumos o borradores de la investigacion que permitieron
plantear la distribucion de la informacion en los diversos borradores de los capitulos y trazar la
hoja de ruta para la siguiente fase. Siguiendo minuciosamente el rastro de las categorias que son
mas relevantes para el proyecto y que se describiran a continuacion, para asi poder adecuarlas al
estudio de caso, partiendo desde fenémenos de interés global y como su impacto se ha ido
focalizando hasta afectar la trasformacion del espacio local.

Clasificacion de informacion: con toda la informacion obtenida el siguiente paso es una
revision mas profunda de las fuentes secundarias, ademas de su clasificacién por medio de la
consolidacién de lineas de tiempo, tablas y esquemas que faciliten la consulta y que permitieran
analizar los casos presentes en el contexto nacional y la coyuntura internacional para evitar caer en
anacronismos Y facilitar su uso. En esta etapa se resalta la clasificacion de los documentos conpes
enmarcados en el lapso temporal que se pretende estudiar ademas de la consulta de las diferentes
normas y leyes del aparato estatal, con el objetivo de contrastar las diferentes posturas o decisiones

del Estado en un momento especifico.

Seleccidn de la zona de estudio: una vez claros los objetivos de la investigacion, se procedio
a la busqueda de una zona en la cual confluyeran las tres escalas analizadas, para ello se opt6 por
la basqueda de proyectos de infraestructura adelantados en el pais, ademas de la consulta de mapas
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y la cartografia necesaria para hacer un perfil de la zona de estudio, acompafiado de la bibliografia

concerniente a la region.

Preparacion de la observacion y contraste de fuentes secundarias en la zona escogida para
el trabajo: Para poder contrastar los documentos y leyes revisadas, fue necesario el disefio del
itinerario de viajes a la zona conocida como “la Linea”. Del mismo modo la implementacion de la
técnica de la encuesta mediante dos instrumentos: uno elaborado con 6 preguntas cerradas con el
objetivo de crear un perfil de la poblacién y el otro con 8 preguntas abiertas para poder tener puntos
de vista y percepciones de la problemaética de los habitantes de la zona.

Todo lo Anterior sin dejar de lado la consulta de fuentes secundarias y bibliografia
correspondiente en la zona para aterrizar los postulados teéricos encontrados con anterioridad, asi
como los mapas obtenidos desde las paginas oficiales de Cortolima y el Quindio. Una vez obtenida
la informacidn tedrica, las publicaciones de los organismos estatales y los articulos de prensa del
proyecto infraestructural, se procedid a la realizacion de la visita a la zona de estudio la cual se

delimitd en 3 recorridos.

Primer recorrido, reconocimiento de campo. Se decidio hacer un primer recorrido de la
zona con el fin de recoger informacion de orden cuantitativo relacionado al tiempo de recorrido
desde ciudades principales, en este primer recorrido se han planeado dos paradas: la primera parada
se realiz6 en la ciudad de Ibagué, con el objetivo de evidenciar la instauracidn de fabricas al margen
de la carretera entre la capital y la ciudad de Ibagué, se resalto aqui la existencia de varias zonas
francas a las afueras de la ciudad y la consulta a la poblacion con respecto al valor aproximado de
los predios en la ciudad. La segunda parada correspondiente al segundo dia de trabajo y se realizd
en el municipio de Cajamarca Tolima. En esta segunda parada, se realizaron entrevistas para
conocer la posicién de la comunidad frente a los proyectos mineros pensados para la regién y su
impacto frente a las construcciones que se adelantan en la zona a lo largo del tramo vial.

Se enfoco la investigacion en la observacion de la via con la intencion de calcular el
promedio de vehiculos de carga pesada, ancho de la via en zonas rectas y curvas, espacio de berma
y nimero de viviendas existentes a lo largo de la carretera. Como instrumento se tuvo en cuenta

las entrevistas semiestructuradas, y los sistemas de medicion. Dentro de esta primera fase, se
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establecieron las distancias entre ciudades principales, las vocaciones comerciales, y el acceso a
servicios para los habitantes de la region, ademas de comenzar a establecer los primeros lazos con

las personas del lugar.

Segundo recorrido: toma de registro fotografico. Con el fin de poder tener material grafico
que refuerce la demostracion de la hipétesis, en este segundo viaje se fotografio todos los sectores
que presentan relacion con la investigacion, en este caso se adicionaron tres paradas mas al primer
recorrido: el primero en el alto de la linea con el fin de establecer relaciones con los habitantes mas
afectados por la construccion del tanel de la linea. La segunda parada, en el municipio de Calarca
con el fin de evidenciar las trasformaciones territoriales relacionadas a la construccion del puente
helicoidal. Y por ultimo, una parada en la ciudad de Armenia como la segunda metrépoli que
conecta la zona del estudio de caso, el objetivo de estas tres paradas se encuentra en hacer hincapié
en la zonas de extraccion minera y maderera y el nivel de dependencia de la region en estas
actividades, ademas la existencia de construcciones relacionadas a la carretera como proyectos
concluidos y abandonados, la consolidacion de viaductos, el estado de la carretera en cuanto a

mantenimiento y remodelacion,

Tercer recorrido: interaccion con la comunidad. Teniendo en cuenta que la comunidad que
habita el espacio es la columna vertebral del proyecto un tercer viaje se enfoco en exclusiva a la
toma de entrevistas semiestructuradas y registros mas completos de los habitantes a lo largo y
ancho de las obras del tramo vehicular, realizadas por medio de registros escritos y la realizacién
de videos y fotografias. Dicho material se disefi6 para la poblacion rural, resaltando la facilidad de
las preguntas de acuerdo a su nivel de escolaridad y tiempo de permanencia enla region, lo que se
busca con estas entrevistas es que los lugarefios relaten sus experiencias en cuanto a la obtencion
de servicios basicos como telefonia y comunicaciones, acueductos y alcantarillados o servicios de
luz y sanidad, ademas las formas de su sustento econdémico, y por otra parte ahondar en sus
expectativas a futuro, después que se termine de construir el tnel de la linea.

Dentro de las actividades que se realizaron en los tres recorridos, se ha elaborado apartede
entrevistas y tomas de fotografias, una cartografia social donde los habitantes ubicaran la
localizacion de proyectos y obras de infraestructura, servicios de salud o energia eléctrica y

adquisicion de suministros como alimentos y vestuario.
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De esta manera se obtuvieron las fuentes primarias las cuales fueron objeto de clasificacion
conforme a las fuentes secundarias consultadas, para asi reorganizar y comparar la informacion,
para que después sea objeto de sistematizacion con el fin de consolidarlas en el presente trabajo.

Una vez recolectada, clasificada y organizada la informacion se procedio a la redaccion de
los diferentes capitulos del documento en el cual se formuldé a manera de bloques, primero los
componentes globales, luego los estatales y por ultimo los locales, dando importancia y valides

tanto a las fuentes primarias como secundarias.

Reflexidn y conclusién de la investigacion: en esta Gltima fase, se hizo un analisis de los
componentes y las problematicas mas estructurales del documento, asi como su encadenamiento
con todos los capitulos, haciendo un ejercicio de analisis critico sobre el proceso de las etapas y
fases de la investigacion, y el establecimiento de los objetivos concluyendo resultados positivos o
negativos para el mismo.

Redaccion del documento: como proceso final se procedera a la redaccion y escritura del

documento teniendo en cuenta la informacion obtenida y analizada.

1.3 Marco Tedrico

Para la realizacion de este proyecto, se ha optado por delimitarlo dentro de la corriente
humana bajo el enfoque de la geografia critica tomando como referente a autores como David
Harvey (corriente Anglosajona) y Milton Santos (corriente Latinoamericana). Ya que este proyecto
tiene como fin el visibilizar un fendmeno que nace a partir de la forma como se va desarrollando
la trasformacion espacial, entendiendo el espacio no solamente como soporte para las relaciones
humanas sino como el productor de significados, mecanismos sociales y econdémicos (Gintrac,
2014). Con ello, a partir de la construccion de la infraestructura vial, darle significado a las préacticas
gue se gestan dentro del sistema econdmico capitalista, el cual ha dejado una marca en la sociedad
mediante la modificacion de su espacio con miras hacia la acumulacion. Ademas es importante
tomar las publicaciones de Camacho (2005), Gudifio (2008), quien provee el desarrollo geopolitico
de las carretas vista desde el mismo postulado critico, y Méndez (1998), quien permitird la
consolidacién de elementos de economia con los presupuestos geograficos que se manejan, Dicho
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esto el presente trabajo esta sujeto a verse desde una perspectiva critica, teniendo en cuenta los
contextos econdmicos e histdricos, que al final son las causas que llevaron al planteamiento de este
fenémeno.

Para el abordaje de los diferentes capitulos, y debido a que la cantidad de fuentes que
abordan los aspectos o que posean familiaridad con la investigacion es minima. Fue necesario
remitirse a los autores expertos en los conceptos mas generales para asi poder tener un punto de
partida y establecer particularidades en el estudio del fendmeno. Asi pues, fue indispensable que
estos autores mostraran una relacion directa entre el tema en el cual se desenvuelven y las obras de
infraestructura vial.

Por ello, para el desarrollo de los capitulos, hemos tenido en consideracion el abordaje de
los siguientes autores, quienes hacen un analisis desde la relacion establecida por el sistema
econdmico y la economia misma, con respecto a la infraestructura:

El primero de ellos es Ricardo Méndez, (1998) que en su libro geografia econémica la
l6gica espacial del capitalismo global en donde establece, no solamente las pautas claves para la
realizacion del estudio de la geografia econémica, sino que aborda el entrelazamiento entre la
conformacién del espacio, con respecto a los procesos econdmicos existentes, procesos en los
cuales el neoliberalismo y la globalizacion son indispensables para el avance de la sociedad
moderna mediante el acaparamiento y la acumulacion dada por la creacion del espacio a fin al
modelo capitalista. Esta relacion espacio capitalismo ha dado como resultado una linea de sucesos
relacionados en el tiempo, que permiten analizar procesos espaciales coyunturales con respecto a
los analisis méas profundos, planteados por la economia, adicional a esto el autor es exhaustivo en
la implementacion y explicacion de los términos usados en la economia para dar claridades de
fendmenos economicos de caracter mas particular.

Siguiendo con la linea de Méndez un segundo texto a tener en cuenta, es el de espacios y
sociedades, introduccion a la geografia regional del mundo, escrito en conjunto con Fernando
Molinero (1998), el cual permite dejar en claro procesos relacionados con las estructuras y
dindmicas espaciales desdobladas en paises desarrollados, y hacer un paralelo con respecto a los
paises subdesarrollados. Esto nos daréa claridades sobre el proceso de globalizacion, la realizacion
y localizacion de la industria a nivel mundial, uno de los conceptos claves a analizar mediante la

teoria de redes y flujos.

3 Esto es particular debido a que el problema es bastante evidente pero la bibliografia referente es escasa
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Milton Santos (2000), complementa esta idea en la naturaleza del espacio, técnica tiempo
razon y emocion, en donde se puede evidenciar los cambios constantes y la modificacion perpetua
del mundo natural, esto permite establecer una base justificada de los procesos desarrollados en
cuanto a las actividades y fendmenos emergentes, a partir de la implementacion de la
infraestructura vial en cuanto al proceso de division del trabajo, que se establece en las diferentes
secciones de la via Ibagué Armenia. Ademas, sirve como insumo para ejemplificar los procesos
relacionados con la sustitucion del cultivo de frutas en Cajamarca, impulsado por entidades
privadas como la industria minera y el monocultivo de madera con fin comercial, realizando bajo
la vista de estas, una interaccion armonica entre el espacio establecido articulado con las redes
creadas. “tal distribucion de actividades, es decir tal distribucién de la totalidad de recursos,
resulta de la divisién del trabajo. Esta es el vector permite a la totalidad de los recursos
fusionalizarze y objetivarse” (Santos, 2000).

Uno de los proyectos que ha logrado aproximarse en gran medida a un analisis como el
presentado en este trabajo, ha sido realizado por Rosalia Camacho Lomeli, la cual en su tesis
titulada el proceso global como transformador espacial, el caso de la carretera TLCAN en México,
hace un analisis de la infraestructura vial avanzada por consecuencia del Tratado de Libre
Comercio con América del Norte, resaltando en ella la importancia de los procesos de
globalizacidn, los procesos de apertura comercial y el enfoque en la economia de mercado en
México, la importancia del crecimiento del transporte y el comercio en el mismo pais.

Como vemos el interés de la autora se centra en un analisis econdmico con respecto al
sistema imperante actual, a diferencia del nuestro que se centra mas en el analisis geogréafico
afectadas por el capitalismo.

Tambien como un antecedente a la investigacion, hay que tener en cuenta el trabajo
realizado por Maria Elina Gudifio (2008) titulado: Geografia de redes: impacto de la configuracion
escalar del territorio latinoamericano, realiza un analisis desde la postura de la globalizacion,
resaltando la importancia de las redes y flujos en la reestructuracion productiva, en la cual la
carretera es uno de los medios mas importantes para su constante mantenimiento. La autora realiza
un analisis de América Latina con respecto a los proyectos de infraestructura, resaltando iniciativas
como el ALCA y el MERCOSUR, y por tltimo toma como estudio de caso Mendoza en argentina,
para visibilizar los fenédmenos provocados a diferente escala con respecto a los procesos

infraestructurales.
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Para el andlisis del proyecto IIRSA, nos remitiremos a los documentos publicados por la
UNASUR con el fin de detallar los procesos de dicho proyecto de integracion regional en américa
del sur, y el tratado constitutivo de la UNASUR.

Con respecto a este apartado, el analisis mas detallado de infraestructura vial colombiana
se sostiene en el informe de seguimiento a proyectos de infraestructura de la camara colombiana
de la infraestructura, el cual analiza las problematicas existentes en la carretera. El informe provee
diferentes formas de solucionar los inconvenientes lo que permitira el analisis para solventar las
necesidades sociales de los pobladores en general.

Ahora bien, con respecto a la metodologia planteada, se ha designado las siguientes

categorias que son transversales a la investigacion.

1.3.1 Explorando la Teoria de Redes y Flujos

Uno de los aspectos importantes para el desarrollo del presente trabajo de investigacion, es
el andlisis de las redes y flujos, como potenciadores de los procesos de modernizacion o
trasformacion de una region. Dichos procesos se articulan al sistema capitalista, y contribuyen a la
disminucion de los tiempos entre los trayectos de distribucion y consumo de una mercancia. Por
otra parte, el mismo fenémeno termina siendo perjudicial para las comunidades, al evidenciar casos
de acumulacién, usurpacion y dindmicas propias del capitalismo y realizadas a través de lasredes,
dirigidas a resaltar las desigualdades sociales.

Su uso e implementacion en este trabajo, permitié demostrar el potencial de la carretera en
la trasformacion del espacio aledafio a la infraestructura. Con respecto a esta categoria que es
trasversal a todo el proyecto, es necesario remitirse a autores clave que analizan y dan diferentes
definiciones de la teoria, para establecer marcos de referencia a la hora de abordar los

planteamientos aqui expuestos®.

4 Existen también analisis, aunque de naturaleza diferente, por ejemplo para resaltar el caracter fundamental
del termino se puede ver mediante la definicién que nos da (Castells, 2000) La economia actual, segln Castells,
funciona mediante redes descentralizadas dentro de las empresas, entre empresas y entre empresas y sus pequefias y
medianas subsidiarias. Esta forma de organizacién permite una increible flexibilidad y adaptabilidad de la red.
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Sin embargo, para poder hablar de las redes en el espacio es necesario entender el espacio
como una construccidn social, de esta manera se permite explicar que la red en general al igual que
el espacio, puede transformarse, modificarse o subjetivarse dependiendo de control territorial que
ejerza uno de sus actores (Lefebvre, 2013). Esto nos daria a entender que la red también es una

construccidn social, ya que muta y se trasforma con los cambios territoriales.

Ejemplo de esto es el ya mencionado caso de como el valor de los productos dependia de
la distancia entre los centros de produccion y ahora depende de la velocidad debido a la

modificacion del sistema de red y la sociedad en el mundo.

Para reforzar esta idea, autores como (Mirralles, 2002) considera que la instauracion de
redes de transporte con respecto a las configuraciones territoriales no pueden darse a manera de
causa Yy efecto, sino que existe una relacién dialéctica entre el territorio y la red. Pues a medida que
la red transforma al territorio por medio de los cambios espaciales, temporales y sociales, el
territorio también modifica a la red para adecuarla a las relaciones con la sociedad.

Dicha dialéctica se encuentra mediada por la adicion, sobreposicion, e interaccion de las
redes y el territorio. Esto permitird explicar los fendmenos de dindmicas territoriales que emergen

dentro de las obras de infraestructura vial en Colombia.

Esta idea la refuerzan autores como (Somarribas, 2008) pues consideran que la red no es
solo un objeto en el espacio, sino un concepto el cual abre la posibilidad de la existencia de un
nuevo fendmeno de estudio en el cual la sociedad toma un mayor protagonismo. El autor establece
que el estudio de redes abre paso a nuevo paradigma de investigacion basado en el anélisis espacial
y el cual nombra como geografia de redes. Este paradigma entraria a discutir con algunosestudios
del enfoque tradicional de la geografia regional pues segun (Somarribas, 2008) la geografia
regional se encuentra limitada por el concepto de region, y la geografia de red posee la cualidad de
superar dichas limitaciones porque permite la explicacion de fendmenos de caracter
macroeconomico que desbordan la region, esto es bastante util para el trabajo de investigacion ya

que brinda herramientas para conectar los fendmenos globales con los locales.
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En si lo que se pretende en este postulado es entender que la red puede desbordar el
territorio, esto le permite analizar fenOmenos externos a este, pero que de una u otra forma lo logran
afectar. Para establecer esto, propone que las redes son la “infraestructura de la globalizacion” y
por consiguiente, son un sustento basico e indispensable para el anélisis de los fendmenos de

caracter contemporaneo.

Harvey (2013) complementa el postulado anterior al hacer una analisis desde la relacion
entre la construccién de infraestructura y el capitalismo, pues el autor expone que dentro de la
naturaleza misma del capitalismo, es innegable que aparezcan excedentes, provenientes de la
explotacion de la fuerza de trabajo y la plusvalia, y que dichos excedentes deben mantenerse en
constante absorcion por parte del sistema econémico, para evitar su devaluacion o estancamiento,
ya que de ser asi seria el detonante de crisis econdmicas. Y una de las formas que histéricamente
ha predominado para la absorcién de dichos excedentes de capital, ha sido la utilizacion del sector
de la construccion, ya que esta permite la modificacion de un mismo espacio de manera constante,
con el fin de crear mejoras para dar fluidez al capitalismo.

Por ejemplo, la transformacién de las ciudades por medio de los procesos de gentrificacion,
la instauracion de redes de telecomunicaciones de mayor velocidad a las que antecedieron o la
ampliacién y construccién de nuevas calzadas de carreteras. Se podria decir entonces, que estas
construcciones no son mas sino nuevas formas de manifestacion fisica de los excedentes de capital
fijo.

Las redes en el mundo se han ido entonces creando y modificando para suplir esa necesidad
de absorcién de excedentes, lo que conlleva a entender que la red en la actualidad tiene un fin
completamente capitalista. Harvey (2013), Justifica que la necesidad del constante cambio en la
infraestructura trae mejores modos de explotacion y reinversion del capital, pues al igual que la
“destruccién creativa® ha traido despojo a las ciudades consecuencia de la valorizacion,
proveniente de la transformacion espacial y producto de la creacién de nuevas construcciones. La
creacion de nuevas redes, también genera nuevas valorizaciones en los territorios que atraviesa,

despertando el interés activo de grupos empresariales, y especuladores que se beneficiarian de ella.

5> Término empleado por David Harvey para explicar el fenémeno de modificacion del espacio, por medio
de la construccion sobre el mismo lugar en palabras del autor reconstruir construir sobre lo ya construido.



36

A raiz de esto, para poder entender las redes se tiene que comprender su naturaleza, (el para
qué fue construida); su creacion y finalidad, (para quiénes fue construida); sus objetivos y su

magnitud, (importancia); su impacto y el alcance en un territorio especifico (sus consecuencias).

Sin lo anterior la red no pasaria de ser mas que un objeto establecido en el espacio y no un
sujeto de transformacion espacial. Asi pues, esto nos lleva concluir que la existencia de redes es
producto de la union de necesidades o intereses entre diversas sociedades, que las redes en el plano
material tienden a transformarse, actualizarse o abandonarse, de acuerdo al objetivo con el cual se
hayan planteado desde su constitucién, lo que las hace en varias ocasiones inconclusas o

parcialmente construidas pues dejan de servir a los intereses econémicos.

Otras posturas que se han planteado con respecto a la red, establecen visiones mas
positivistas las cuales se manifiestan de manera independiente a la sociedad, y articula simplemente
las metrépolis por medio de conexiones que transportan flujos; autores como Méndez y Delgado

contribuyen a dar estas definiciones pues:

Para Méndez (1997) la red puede catalogarse como un conjunto de puntos en el espacio
geogréfico, repartidos en forma discontinua y de lineas que los vinculan lo que justifica una
evolucion interdependiente entre ellos y sus margenes. La creacion de estas interdependencias
puede darse por medio de dos tipos:

Redes materiales o técnicas. Constituidas por la infraestructura terrestre o maritima, asi
como las lineas de comunicacion y alcantarillado (cable, teléfono) etc. Y las redes inmateriales,
que se encuentran constituidas por las relaciones entre empresas, individuos, Estados, economias,
y grupos sociales.

Por otra parte, para Delgado (2003), las redes son estructuras nodales jerarquizadas en las
cuales sus actividades (negocios, servicios educativos entidades gubernamentales, servicios de

salud) se concentran en un nodo de manera escalonada segun corresponda a cada nodo.®

6 Cada nodo se mantiene en contacto y comparte actividades con otro nodo, estos contactos se pueden medir
por los flujos de carga de esta manera estas actividades se van complejizando hasta constituir estructuras de
funcionalidad.
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Para efectos de este trabajo consideramos que las redes no son solo lineas en un mapa, como
lo presentan las anteriores definiciones, sino que existen como parte de los proyectos pensados en
aplicarse a cierta region o con un objetivo particular. Las redes no aparecen de manera natural ni
espontanea, sino que hacen parte de planes elaborados que traen una fuerte carga ideoldgica y
politica, buscando en ella la insercién de relaciones de poder.

La anterior caracteristica convierte a las redes en un sujeto primordial en la creacion de
territorios, pues en ella se puede evidenciar los conflictos creados por la relacién, el dominio, el

control o la apropiacion de un espacio mediante la presion de los diversos actores sociales.

1.3.2 Territorio como producto de las relaciones sociales

La complejidad de este término hace que sea necesario un abordaje cuidadoso debido a la
gran variedad de interpretaciones. La nocion de territorio bien puede ser expuesta como una
construccidn social, que establece que, aungque su campo de accion requiera un medio fisico, como
por ejemplo, una zona particular donde se establecen las comunidades, este medio fisico no
representa la conformacion del territorio, pues aunque es fundamental, el territorio solo se forma a
partir de las relaciones sociales en la comunidad que habita este espacio, estas relaciones pueden
ser delimitadas en algunos casos por las relaciones de poder. Una caracteristica de este territorio es
gue no es estatico, es mutable movil y desequilibrado, y esto permite entender que en el territorio
exista la necesidad de la creacion de nuevas formas de ver e interactuar, teniendo en cuenta su
contexto, particularidades y heterogeneidad (Montafiez, 1998).

Otra visiodn del territorio esta relacionada con el arraigo, la identidad y la pertenencia que
emergen a partir de la correlacion de sentidos y significados adquiridos por sus habitantes por
medio de su permanencia temporal en el territorio. Esto permite la apropiacion del mismo y da
paso para su respectiva transformacion. Para que exista dicho arraigo deben existir actores que
dinamicen el mismo, los cuales ejercen el poder transformandose en sujetos politicos, los cuales
mediante sus experiencias y sus vivencias en el territorio, van a modificar su perspectiva personal
en el mismo. Por consiguiente pueden existir tantos territorios como actores en una misma region.

Sin embargo el territorio también es construido por colectivos y comunidades lo que entra
a discutir con el papel de la subjetividad dentro de la apropiacion territorial, asi pues en el territorio

existe una pugna constante por su control, dominio e incluso soberania.
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Mabel Manzanal (2008) propone que el territorio puede ser visto como producto de la
globalizacion, y crea una articulaciéon dual, aunque contradictoria entre lo global y lo local, los
cuales integran a las redes globales pero también exhiben desigualdades sociales locales.

Sassen (2007), también establece que esta dualidad constituye el &mbito de procesos de
instituciones globales pero también son la localizacidn de instituciones nacionales, regionales y
locales como se cita en (Manzanal, 2008). Esto puede permitir la superposicion de territorios de

acuerdo a los actores que configuren su territorialidad, pues segiin Montafiez (1998) en un mismo
espacio pueden concurrir diferentes territorialidades, bien sea locales regionales, nacionales e
internacionales con intereses distintos que generan relaciones de cooperacion y conflicto. Puede
suceder que esta diversidad de territorios ponga en constante disputa a dichos actores con el fin de
tomar control y ejercer el poder lo que produce territorio de resistencia o territorios de hegemonia.

Por ultimo para (Fernandes, 2011) el territorio tiene diversos atributos: la multiescalaridad
y lamultidimensionalidad, la totalidad y la soberania, estas son las bases que conforman el territorio
y en estas cuatro se inscriben todas las relaciones de poder que en él se manifiestan, los territorios
son totalidades que se diferencian los unos de los otros por medio de las relaciones sociales que en
él se presentan, en los cuales existen espacios de gobernanza y control politico, pues quien domina
la politica puede dominar la forma de organizacion territorial, asi pues cada institucion,
organizacion y sujeto construyen su propio territorio y el contenido de su concepto y poder politico
para mantenerlo, esta definicion nos permitird abordar el siguiente concepto el cual omite la
multiescalaridad y multidimensionalidad del territorio al tomarlo como un control hegemonico y

exclusivo para sus intereses.

1.3.3 Anadlisis del Estado como reproductor de las relaciones de dominacion

El andlisis del concepto estado igual que el anterior es bastante complejo, debido a lo
variado de su caracter interpretativo, ha sido materia de discusion por los diversos filosofos quelo
utilizan como objeto de estudio y sus niveles de abstraccion son amplios, sin embargo se han
tomado para este trabajo las caracteristicas que se consideraron relevantes, para dar forma al

concepto, en el cual nos ubicaremos para la presentacion de toda la investigacion.
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Inicialmente el Estado en el sentido mas superfluo se puede definir como una Comunidad
de ciudadanos libres e iguales, que tienen en comun la existencia de Identidades nacionales. Esta
vision de corte moderno y liberal dada entre los siglos XVI11'y XIX, nos presenta al Estado como
un ente que omite las relaciones de dominacion y control social. Se presenta como una entidad
neutral y necesaria para la sociedad, que establece de manera armonica cierto orden para la misma.

No obstante el estado no se somete a la sociedad sino que establece un fin Unico, el cual es
preservar el control y la armonia entre las relaciones sociales y el establecimiento del poder y la
soberania.

Para Lenin (1919) el Estado aparece en el momento en que aparece la division de clases, y
es la forma emergida para justificar los privilegios sociales de una clase sobre otra, pues argumenta
que el estado aparece con el fin de ser un aparato especial para el empleo sistematico de la fuerza
con el fin de servir a las clases explotadoras para dominar a los explotados.

Esta definicion es pertinente para la investigacion, debido a que la figura Estatal no se
presenta como una figura imparcial o ajena al modelo econémico, sino por el contrario sirve
fuertemente a mantener el estatus Quo del modelo. Ademas que posibilita la acumulacion de

diversos sujetos debido a su caracter regulador, y arbitro de la economia.

Por tanto desde la existencia misma del Estado se posibilitd la dominacién de un hombre
sobre otro, y dicha Dominacion es tomada por medio de la coercién y la fuerza.

Segln (Lenin, 1919), el Estado tiene formas variadas de manifestacion dando ejemplos
como lasociedad esclavista donde el estado legitima el esclavo como propiedad y no como persona,
la sociedades monarquicas en la cual es estado justificaba la supremacia y la sociedad democratica

donde el estado se impone sobre los hombres con leyes que amplian las desigualdades.

Jesus Ramirez Millan (2000), complementa la idea de Lenin y expone que el Estado se
origind para que el derecho y la autoridad se combinaran, para crear una intrincada red de
instituciones del cual el estado es su sintesis suprema. Dicho esto para el autor el Estado
necesariamente debe contener tres grandes bloques que permiten su fortalecimiento de su estructura
funcional, sin estos bloques no podria haber una articulacion entre el estado, estableciendo

relaciones de dominacion con respecto al pueblo.
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Bloque juridico: es aquel bloque donde podemos observar todo el tema administrativo,
tributario en relacion a la recoleccion de impuestos y también de las leyes, en muchos casos
impuestas buscado beneficios personales de los entres que controlan la politica y poniendo en duda
el carécter de legitimidad de las mismas.

Bloque ideoldgico: es el encargado de consolidar los proyectos de nacion mediante la
creacion del patriotismo, dirigidos inicialmente por los simbolos patrios, la bandera es escudo un
himno instaurando en los individuos una pertenencia y un sentir con respecto a ser parte
fundamental del Estado.

Bloque Represivo: en este tltimo blogue podemos evidenciar las medidas que el estado
ejerce para evitar su caida, alli podemos encontrar por ejemplo la presencia de las fuerzas militares
con el objetivo de cuidar y vigilar las fronteras terrestres, el cuerpo de policia encargado de hacer

cumplir la ley entre otros.

El Estado es un organismo politico que se encarga de la legitimacion del poder, dentro de
un determinado territorio, vinculado al sistema econdémico el cual sostiene y funcionando como
base de su reproduccién, es el encargado de reproducir ademas las relaciones de dominacién, por
lo tanto la violencia, la coercién y la fuerza, que son parte elemental de su génesis. Dando
legitimidad a las diferentes acciones, con el fin de preservar las diferentes instituciones creadas por
él mismo.

Estos tres bloques funcionan de manera articulada y son garantes de las operaciones
econdmicas de una region, por asi decirlo el Estado se encarga de preparar las condiciones en las

cuales se posesiona un sistema econdmico determinado.

Los discursos que legitiman la dominacion estatal han estado en permanente cambio con el
fin de evitar insurrecciones que posibiliten su caida, asi pues aparecen discursos relacionados con
respecto al progreso y el desarrollo que han servido como justificacién para las actividades

estatales.

1.3.4 Algunas apreciaciones sobre progreso y desarrollo
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Para este trabajo se tomé el abordaje de estos dos conceptos como conjunto, debido a la
dificultad que representa el explicar uno sin el otro, y debido a su familiaridad y su estrecha
relacion, como lo explica el profesor Marcel Valcarcel.

Valcércel (2006) expone que el progreso y el desarrollo estan fuertemente ligados, pues la
segunda es una heredera de la primera, que tiene sus origenes en la Grecia clasica y consolidada en
Europa en la época conocida como la ilustracion. Esta idea moderna de progreso ha servido como
pilar que sostiene el sistema estatal, ya que este expone que es necesario un progreso y un constante
cambio y evolucion social econémica y politica, con el fin de perdurar en el tiempo, y para que
esto se cumpla el ideal de progreso debe de cumplir una serie de etapas las cuales culminarian en

un estado de perfeccion.

La idea de progreso bajo esta logica supone un paso de un estadio inicial, (retrogrado,
arcaico, atrasado, rupestre, pobre) a un estadio final (moderno, cosmopolita, avanzado, prospero).
Teniendo esto en cuenta, Nisbet (1979) y Valcarcel (2006) concuerdan en que estas formas de
interpretacion del progreso supone una vision lineal y Unica, donde por medio de ciertos cambios
estructurales se puede modificar las formas, sin alterar el recorrido de un punto A, a un punto B.

Esto justifica el ideal de la edad media como un periodo histérico tardio, oscuro y atrasado,
situandolo en un estancamiento de la trasformacion humana. En cambio, con la idea de progreso
pasamos a un desarrollo con gran velocidad del mercado mundial por medio de las revoluciones
industriales, el mejoramiento de la medicina, la ciencia, ademas del crecimiento econémico y por
supuesto, con la tecnologia el mejoramiento de los sistemas de reproduccion capital entre ellas las

carreteras.

Como el avance de un estadio inicial de la perfeccion del hombre en lo cultural, politico,
econdmico, la evolucion de la institucionalidad, la educacién y en general la obtencion de felicidad,
es producto de esta logica, no es de extrafiarnos que se haya utilizado fuertemente en todos los
discursos e ideologias establecidas en la humanidad, de hecho es un comun denominador cuando la
representacion politica tiene en su poder el exponer la posicion de sus creencias. Parael caso que
nos compete, se ha presentado el mejoramiento de la infraestructura vial como la forma de mejorar
el bienestar general del pais por medio del comercio, producto del crecimiento econémico, sin

embargo el progreso maneja dentro de su génesis de igual manera el concepto de
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desigualdad, pues en todo lugar donde haya progreso siempre debe existir un referente, ¢ progreso
con respecto a qué? y esto nos lleva a pensar que la nocion de progreso a través de la infraestructura

vial puede ser excluyente en cuanto a las comunidades que a ella se conectan.

Truman en el discurso inaugural de su mandato nos dice lo siguiente:

“debemos embarcarnos en un nuevo programa para hacer que los beneficios de nuestros
avances cientificos y progreso técnico sirvan para la mejora y el crecimiento de las areas
subdesarrolladas. (...) Creo que debemos poner a disposicion de los amantes de la paz 10s
beneficios de nuestro almacén de conocimientos técnicos, para ayudarles a darse cuenta de sus
aspiraciones para una mejor vida y en cooperacion con otras naciones deberiamos fomentar la

inversion de capital en dreas necesitadas de desarrollo” como se cita en (Valcarcel 2006).

Vemos con este ejemplo que el poder politico se alimenta fuertemente de la nocion de

progreso y la vende como la salvacion.

Sin embargo, la nocion de progreso para Truman, se encasilla en el paso de pais
subdesarrollado, dependiente claramente de la ayuda de paises desarrollados, para que este primero
pueda a su vez desarrollarse, creando asi un vinculo de sometimiento a las politicas y avances
técnicos, este discurso se dio en el momento conocido como la postguerra y el objetivo central de
este tipo de afirmaciones se hicieron bajo ciertas condiciones econémicas (instauracion del estado
del Bienestar), politicas (divisién del mundo en bloques ideolégicos), y Sociales (auge econémico

de los Estados Unidos), aunque en la actualidad esta forma de pensamiento politico se mantiene.

Una vez aclarada la nocion de progreso es indispensable abordar el concepto de desarrollo
ya que como lo expone Sanchez (2012) el desarrollo hace referencia al como se cambia la sociedad
y no al sentido en la que esta se encamina como si lo hace el progreso.

En sintesis Sanchez (2012) argumenta que el desarrollo nace a raiz de la expansion del
sistema econdémico capitalista, dentro de la reconfiguracion del sistema mundial posterior a la 1l
guerra mundial, ya que atribuye que, con el fin del colonialismo las naciones que ahora se hacian
Ilamar independientes tomaron como referente la institucionalidad de occidente, y moldearon sus

sistemas politicos y econdmicos a su imagen y semejanza.
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La manera en como lograron acoplar estas practicas occidentales a sus naciones es lo que
el autor Ilamaria desarrollo, este es un término que hace alusién a algo netamente material dentro
del sistema econdmico y es el como se da el aumento de los bienes y servicios en la sociedad,
ademas establece, que como lo que interesa es el cumplimiento de las etapas que se desarrollan y
no en el fin, esto podria tener consecuencias inesperadas, asi pues el desarrollo es un sinénimo de

crecimiento econdémico visto desde un modelo occidental.

Por todo lo anterior nos atreveriamos a afirmar, que si el desarrollo se puede manifestar con
el COMO se llegan a un objetivo. El progreso nos mostraria el PORQUE y/o PARA QUE, y es por

ello que los términos manejan una relacion tan estrecha.

Sanchez (2012) expone ademas, que el desarrollo en la actualidad se ha ido modificando,
en la medida que se agregan adjetivos que no permiten ver su verdadero significado. Palabras como
desarrollo sostenible hace alusion a la explotacion de recursos, la orientacion de las inversiones, y
los cambios técnicos e institucionales se encuentran en armonia y refuerzan el potencial actual y
futuro de los seres humano y en algunos otros casos reforzando el ecologismo y la conciencia
ambiental.

Otro autor que nos aporta su punto de vista con respecto al desarrollo es (Samir amin 2003)
el cual propone, que el desarrollo se enmarca en un concepto ideoldgico que supone la definicion
de un proyecto social, aunque en palabras del autor, es visto como un objetivo utdpico, ya que
dentro de la I6gica capitalista, el desarrollo implica necesariamente la expansion del mercado y es

visto como el Unico posible, basado en las relaciones propias producto del capitalismo.

La construccion de carreteras en el mundo, es la muestra clara, de las nociones de progreso
y desarrollo, ya que estas se manifiestan, en la medida que se hace evidente la trasformacion del
espacio para suplir las necesidades del modelo neoliberal. Sin tener en cuenta la existencia de

sujetos que son afectados de manera negativa, a costa del bienestar de otros.
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Capitulo 11

2.1 Economia De Redes En Una Escala Global

Existe una relacion de dependencia entre las redes de infraestructura y la economia global,
pues una es dependiente de la otra y son promotoras de las trasformaciones correspondientes en
diferentes momentos historicos o econdmicos. Pues no se podria haber desarrollado el Capitalismo
como lo conocemos, sin el sistema de redes que permitieran el flujo de mercancias
correspondientes. De igual modo, si el sistema econémico no se hubiera encontrado en constante
expansion producto de la busqueda de mercados, no habria dado paso al mejoramiento o creacion
de la infraestructura vial moderna y de redes que facilitarian este objetivo.

Es por esto que este capitulo pretende mostrar la importancia de las redes de infraestructura
con respecto a su relacién con la economia global, y las dindmicas que se presentan en la
correlacion de estos dos. Para establecer esto, se hace pertinente presentar los antecedentes, que
permitan sustentar las anteriores afirmaciones y sentar la base de las relaciones entre la
infraestructura y economia.

Es evidente que la transformacién de la infraestructura y las redes, han sido definidas por
el modelo econdémico establecido en cierto momento histérico. Con el agravante que en cada uno
de estos momentos el Estado ha participado en el establecimiento de estas redes y de los flujos que
transportan (Sanchez F. , 2008), generando variaciones y repotenciando la creacion de mas
infraestructura con nuevos objetivos. Consecuencia de esto se puede asegurar que la carretera es
un producto, resultado de las relaciones sociales, politicas y economicas de una respectiva época.

Pues con la reinvencion del capitalismo a partir del modelo Neoliberal, las redes han tomado
nuevos significados con respecto a periodos historicos anteriores. Por ejemplo, aunque la
construccidn de vias corresponda al periodo desarrollista, esta tomd nuevos derroteros en el periodo
neoliberal y las utilizé para impulsar los procesos de acumulacion caracteristicos de este modelo.
Con esto se puede concluir, que la construccion de carreteras no es nueva, y tampoco es mas
importante ahora que en periodos anteriores, sino que en la actualidad se ha dotado de nuevos
significados, flujos y funciones pero su importancia para la economia mundo sigue siendo la

misma.
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2.2. Los artifices en la planeacion de la infraestructura de red moderna.

Con el avance de la usurpacion realizada durante la época colonial, y la acumulacién desde
la implementacién activa del modelo econémico capitalista, ademas del aprovechamiento y
engrosamiento de las arcas estatales producto de las diferentes formas de despojo. Se han ido
consolidando bloques econdmicos que desde la segunda mitad del siglo XX influyen de manera
activa en el comercio mundial.

Paises como Estados Unidos, Japén y la Union Europea en su conjunto, han ido acumulando
riquezas por medio de la explotacion de recursos, la expansion de sus mercados, ademas de la
presion econdmica sobre paises que viven de la extraccion y venta de recursos naturales, y un
desarrollo encaminado a relaciones de dependencia.

La globalizacion moderna, beneficia a estos paises insdustrializados, en la medida que las
ganancias producto de la venta de sus mercancias terminan, en las casas matrices de las diferentes
compafiias, produciendo asi un flujo constante de capital proveniente de los paises del sur. Este
fendmeno ha traido consigo el empobrecimiento de las naciones menos industrializadas creando
brechas de desigualdad.

Para que se pudieran consolidar dichos bloques, fue necesario un fuerte impulso a la
industrializacion en estos paises. La generacion de empresas multinacionales con grandes capitales
esparcidos en todo el mundo y nuevos mecanismos de ‘“colonizaciéon” en los paises menos
industrializados, ha generado en estas empresas un alto margen de ganancia’. De esta forma se ha
configurado de manera paulatina, una era de globalizacion economica, en la cual nos encontramos.
Existe en ella ademas, una estructura vertical, la cual se establecié mediante jerarquias organizadas
por los blogues econdémicos, paises potencia, grandes metropolis y ciudades bien conectadas,
corporaciones multinacionales, entre otras, ademas de un muy desarrollado sistema bancario
(Gudifio, 2008).

Entonces, para dar una explicacion a estas dindmicas, se hace necesario conocer el contexto

gue condujo a esta situacion, el cual se explicara a continuacion.

”La acumulacién excesiva ha conducido al mundo contemporaneo a padecer de la desigualdad y la
segregacion pues “la mitad de los que se produce en el mundo cabe en el 0,5% de la superficie del planeta (...)
América del norte, la Union Europea y Japon cuya poblacion no alcanza los 1000 millones de personas representa
tres cuartas partes de la riqgueza mundial, Banco Mundial, (2009, pag. V).
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Después de la segunda guerra mundial y entrando en auge el periodo conocido como Guerra
Fria, se crean instituciones encargadas de velar por la reconstruccion de las naciones afectadas por
la guerra, ademas de velar por el crecimiento econémico y el direccionamiento politico.

Se han establecido entonces, diferentes organizaciones que se fortalecen econémicamente
de la cooperacién internacional y sirven para asesorar y recomendar a los paises victimas de
guerras. En estos organismos convergen intereses publicos y privados los cuales se han impuesto
ante el resto del mundo por medio de intervenciones de tipo Humanitario, militar y financiero.
Ademas gue han tenido una participacion predominante en el establecimiento de redes entre los
paises del norte y sur.

Aparecen acuerdos como el de Bretton Woods, el Plan de Recuperacion Econémica oPlan
Marshall. Dentro del sistema de Naciones Unidas establecido desde 19452 acuerdos de asistencia
bilateral en Estados Unidos como la AID. En Europa la CAD de la OCDE, la AIF y las
organizaciones Bancarias aportan el Banco Interamericano de Desarrollo fundado en 1969, el
Banco Africano de Desarrollo en 1964 y Banco Asiatico de Desarrollo en 1966. (Lopez, Ramirez,
& Sanchez, 1997)

De entrada a la década de los 80, una serie de factores desencadenantes en la economia
como: la crisis de la deuda en América Latina, el debilitamiento del Bloque Soviético y la crisis
del petréleo, fueron muestra de un debilitamiento del modelo de estado de bienestar establecido
por el capitalismo (Camacho, 2005). El fuerte proteccionismo de algunas naciones, acompariado
de la alta preocupacion del Estado por el consumo de su poblacion, un alto nivel de desempleo,
ademas de una regulacion fuerte en materia de importaciones, hizo que se represaran grandes sumas
de dinero en los bancos centrales nacionales y no permitiera la inversion de capital extranjero.
(Ahumada, 1996)

Esto condujo a una crisis capitalista, para la cual la solucién era clara, era necesario darle
mas prioridad al mercado de las exportaciones con epicentro desde los paises desarrollados,
mediante una nueva liberacién comercial y una disminucion gradual de la participacion del Estado

en los asuntos econdmicos.

8instituciones como UNICEF fundada en 1949, UNHCR, WFP en 1962, UNDP en 1965. (Lopez, Ramirez,
& Sanchez, 1997).



48

Es aqui donde aparece el neoliberalismo como la salida a una crisis de tipo econémico e
ideologico (con la caida del bloque soviético). Asi que, se opto por el establecimiento del consenso
de Washington, que eran medidas neoliberales enfocadas principalmente en la aplicacion de
estrategias econdmicas para salir de la crisis. Que en palabras de Joseph E. Stiglitz, (quien en su
momento fue un importante ejecutivo del Banco Mundial y que contribuy6 a la consolidacién del
fendmeno neoliberal), se basaba en un principio de desigualdad econdmica entre las naciones,
segun Stiglitz (2002).

Los criticos de la globalizacion acusaron a los paises occidentales de tener un doble
discurso, y con razon: forzaron a los paises pobres a eliminar las barreras comerciales, pero ellos
mantuvieron las suyas e impidieron a los paises subdesarrollados exportar productos agricolas,
privandolos de una angustiosamente necesaria renta via exportaciones.

El consenso de Washington establecia un recetario de medidas para los paises en via de
desarrollo, las cuales eran administradas por los organismos multilaterales, bajo cierta ortodoxia
econdmica que permitiria a estas naciones, llegar a los “procesos de desarrollo econémico” de las
mayores potencias y salir de la crisis.

Dentro de las medidas del consenso que tuvieron a futuro un impacto en la creacion de
infraestructura tenemos:

. Disciplina presupuestaria por parte del Estado, lo que implicaria su reduccién ya

gue disminuye su gasto.

o Cambio de las prioridades del gasto publico.

o Liberalizacion financiera

o Liberalizacion comercial.

o Privatizacion y venta de activos estatales.

o Desregulacion de las politicas proteccionistas y econdémicas.

La formulacion y aplicacion de estas politicas trajo una homogenizacion de los proyectos
que se realizaron en los diversos paises del sur, siguiendo el modelo unico establecido por los
organismos multilaterales y beneficiando a los bloques econémicos.

La justificacion de estas directivas radicaba en una idea Unica de progreso y desarrollo,
impulsada por el grupo de expertos de estos organismos, los cuales desechaban cualquier método

diferente al establecido por la organizacion. Estas directrices por lo general correspondian a
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objetivos de caracter macroeconomico, impulsado por los diversos nucleos de poder y la presion

se manifestaba mediante la imposicion de sanciones o bloqueos econémicos.

2.3 La participacion de las redes en el surgimiento de la globalizacion moderna.

Asi pues, para la década de los 90 en el mundo, con la llegada del internet y las
telecomunicaciones, ademas del momento econémico coyuntural, se hizo necesario, mas que nunca
de una integracién mundial que potenciara, transformara, clasificara y discriminara, los diversos
flujos mundiales del comercio, agilizando los pasos por las fronteras nacionales estableciendo por
medio de las redes la entrada de nuevos productos del exterior, es en este momento cuando aparece
la gran era de la Globalizacion moderna.

El fendbmeno de la actual globalizacién, se ha encargado de transformar el espacio mediante
la creacion y modificacién de las formas de conectarse dentro y desde los paises del mundo. Es la
integracion mas estrecha entre los pueblos y paises, producida por la enorme reduccion de los
costos del transporte y comunicacion, y el desmantelamiento de las barreras artificiales a los flujos
de bienes, servicios, capitales, conocimiento y en menor grado personas a traves de las fronteras
(Stiglitz J. E., 2002, pag. 34). Ha dirijido el encogimiento de la sobreania de las naciones hasta el
punto de eliminar de manera relativa, la condicidn fronteriza que las limitaba, y estas se han puesto
al servicio de los bloques que las dirigen.

Ademas, que la globalizacion ha dirigido cambios en la estructura econémica y territorial,
(Camacho, 2005) por medio de la creacion y modificacion de un sistema de redes que conectara
los paises desarrollados con los “subdesarrollados”, fue consecuencia de esto, que el aparato
econdémico requirié configurar permanentemente un sistema de redes de transporte, para lo cual
tuvo que seguir superando barreras propias del entorno geogréafico (fisico): Relieve, rios,
Ecosistemas. Hasta cierto punto los esquivo y los transform6. Los adelantos tecnolégicos fueron
claves para tomar atajos y aumentar la eficiencia de los trazados, asi aumentar la velocidad y acortar
las distancias. Su intencion era la de unir puntos estratégicos, dando privilegios a aquellosnucleos
urbanos méas poblados o escenarios que posibilitaran una renta a los actores econdémicos
(yacimientos, puertos...).

Por tanto, la creacién de las redes no se explica por si misma, no existe per se, sino que esta

intimamente conectada con las dinamicas propias de la actual globalizacion.
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Asi pues, para este momento, se impulsé con mas fuerza la creacion de otras redes aparte
de las ya existentes. A pesar que este era un proceso que se habia venido dando décadas atras. Estas
nuevas redes, han generado mayor circulacion de la mano de obra y de nuevas mercancias para su
consumo. Pero lo fundamental en este periodo es que las nuevas redes han contribuido en la
disminucion de los costos de transporte de bienes y servicios lo que dejé un mayor campo de accién
para acumular. Paralelo a esto, la construccién de infraestructura vial dejo de ser un gasto para las
naciones, para convertirse en un modelo de obtencidn de acumulacion en la medida que el pago de
peajes, la privatizacion y la subcontratacion dieron margen de ganancia para sus inversores, en
algunos casos privados y en otros servidores publicos y compafiias.

En las redes modernas se aplicé un fuerte desarrollo tecnologico pues como se habia
mencionado con anterioridad los costos de las mercancias y con ello su plusvalia, ya no dependian
de la distancia de los puntos de extraccion sino de la velocidad y costo del transporte, por ello
podemos observar un esfuerzo por ampliar las comunicaciones, las cantidades de vehiculos de
carga, modernizacion de aeropuertos y reconstruccion o mejoramiento de las vias y carreteras. Para
facilitar las relaciones comerciales entre diversos sectores, y acelerar la dinamica capitalista.

Consecuencia de esta revolucion en la modernizacion de las redes se ampliaron las
exportaciones, y las grandes multinacionales pudieron seguir y monitorear sus sedes, ademas de
controlar todos los movimientos de la compafiia en tiempo real. Por todo esto, la red no solo fue y
es importante para la globalizacién, sino que ha sido indispensable desde la reinvencion del
capitalismo.

Medidas como la ampliacion de las redes de carreteras con conexiones a los paises potencia,
se afianzaron en los paises Latinoamericanos, los cuales de manera progresiva los fueron
incorporando en sus planes de gobierno, seducidos por incrementos minimos en PIB.° (SanchezF.

, 2008). Esta forma de invertir de en infraestrutura se vendio como una alternativa para salvar las

% discursos como “Integrar un pais a la economia mundial con una infraestructura y un entorno de
competitividad, que transforma las ideas en negocios, los negocios en empleo, el empleo en mas ingresos” (Santos,
2010-2014). son muestra de ello. Sin embargo en esta idea se omite el desarrollo econdmico y geografico desigual, y
aduciendo la necesidad de la construccion infraestructural como un sinonimo de progreso y desarrollo, sin tener en
cuenta el beneficio de las poblaciones ni el bienestar social.
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economias en los paises subdesarrollados®®, lo que permitié que se activara toda la maquinaria
ecaminada al mejoramiento continuo de la infraestructura vial, portuaria y aérea con el fin de
mejorar los tiempos para la entrega y aumentar las velocidades de flujo.

Estos planes de inversion provenian desde organismos internacionales como El Banco
Mundial, el Fondo Monetario Internacional, y el Banco interamericano de Desarrollo, los cuales
para la fecha habian adquirido un poder importante frente a la soberania de las naciones, y los
cuales proponian que se imitara el modelo de desarrollo implementado por los paises centrales, a
través de la modificacion de los planes estatales de las naciones latinoamericanas. Esto se puede
traducir en forma de presion econdmica y politica, pues utilizaron ayudas econdémicas enfocadas
particularmente en la realizacion de proyectos de infraestructura en estos territorios.

Una vez se sincronizé el nuevo modelo del sistema econdmico con la creacion de
infraestructura en Latinoamérica, se dio paso a la instauracion de los tratados de libre comercio

(TLC) los cuales acrecentaron las relaciones de dependencia de las diversas naciones.!

24.1 Los Tratados de Libre Comercio en América Latina.

Los TLC a finales del siglo XX y comienzos del XXI necesitan de un contexto particular
debido a la llegada del neoliberalismo, en el cual uno de los componentes mas caracteristicos fue
la deslocalizacion de la industria producto de las politicas anteriormente mencionadas.

Dicha deslocalizacion fue el resultado de las diferencias salariales y la desigualdad que
existe entre los paises, provocado por el modelo econémico y el estado actual de la economia

ademas de las respectivas formas de gobierno. ?

10 estudios como los realizados por la CEPAL demuestran que los paises en vias de desarrollo SOBRA han
“incrementado un 1% de su PIB en la inversion en trasnportes podian repercutir en un incremento de 0,6% en su
crecimiento per capita” (CEPAL, 2012)

' Un ejemplo de estas presiones se observa en Estados Unidos al crear el plan “Brady” el cual ofrecid
condonar cierto monto de las deudas externas a cambio de que los paises deudores tomaran medidas de politica
econdmica encaminadas a la apertura comercial, a la disminucion de la participacion estatal en los procesos
productivos y a la desregulacion (Otero, 1997: 22 citado por (Camacho, 2005) )

2por la inflacién interna que como consecuencia desvalorizé la moneda local, esto permitia pagar menores
salarios a sus trabajadores, al cancelarse con moneda local y vender los productos en paises con menor devaluacion,
para asi poder obtener mas rendimientos
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Es por ello que uno de los fines del neoliberalismo fue la eliminaciéon de la barrera
arancelaria con el fin de la instauracion de sucursales y talleres de manufactura como es el caso de
las maquilas en México y Colombia, ademas de la expansion de sus mercados facilitando el flujo

de mercancias con menores costos e imponiéndose sobre la industria local.

Volviendo al caso mexicano, se hace pertinente exponer el fendmeno con mas claridad.
Ademas de la deslocalizacion industrial, otros cambios igual de perjudiciales se implementaron
con posterioridad pues, en visperas al TLCAN comenzaron a hacerse reformas en materia del
trasporte con el fin de preparar en materia legislativa, la implementacion del tratado, como lo
explica (Camacho, 2005 pag., 46)*3. Tenemos entonces que ademas del cambio en el papel estatal,
la transformacion territorial, y la aplicacion de politicas de organismos internacionales, se afiaden
la aparicion de la modificacion de la legislacion nacional, que abre paso a todo el modelo de
liberacion de mercados contemporaneos.

Otra consecuencia, radica el aumento de los préstamos de los organismos multilaterales

enfocados en la infraestructura y el aumento del PIB en el sector del transporte (anexo 1).

En suma tenemos:

. Relocalizacion industrial producto de la disminucion de la barrera arancelaria;

o Mejoras en la inversién en la oferta de transportes a nivel nacional, para dichas
mejoras fue necesario el incremento de los préstamos por organismos internacionales, lo que
aumento la deuda externa.

o Desgravacion de las importaciones con el fin de disminuir los costos de la
importacion con respecto a los productos locales mediante modificaciones en la normatividad que

permitiera dichos cambios.

13“Desde principios de la década de 1980, cuando se comenz6 a vislumbrar la Apertura econdmica como la
opcion mas viable por el gobierno mexicano, Comenzd a darse gran importancia al transporte y ain mas con la firma
del TLCAN (...) comenzo el proceso de desregulacion del transporte con la intencion de hacer de este un sector mas
flexible y eficiente para el intercambio de mercancias con el exterior e interior asi como equilibrar las relaciones dentro
del pais.”

Comienza ademas un proceso de desgravacién de las importaciones del pais hacia finales de 1985, se gravd
solamente 9.3% del total de las fracciones vigentes, cuando en 1983 estaban gravadas 95.7% y en 1987 el 2.4%”
(Ceballos, 1997: 134 citado por (Camacho, 2005)).
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Las poblaciones rurales, que a final de cuentas son las directas afectadas por la
transformacion territorial, debian establecer vinculos con las carreteras para poder tener
oportunidades de vender sus productos. Al no hacerlo se producia pobreza y desigualdad, pues la
compafiia que podia exportar se beneficiaba ampliamente de las nuevas carreteras, mientras que el
pequefio agricultor tenia que recurrir a intermediarios lo cual afectaba su sustento.

Ante el anterior panorama, los organismos multilaterales justifican los impactos del
neoliberalismo argumentando que, por las variaciones geogréficas de diversos lugares, es
inevitable el desarrollo desigual, de hecho la desigualdad es natural dentro de este sistema pues “la
prosperidad no llega a todos los lugares al mismo tiempo” (Banco Mundial, 2009, pag. V) y es
necesario el movimiento de aquellos lugares apartados con direccion a los centros que controlen el
capital para poder mejorar sus condiciones.

El movimiento al que se refiere el Banco Mundial, no es otro sino la instauracion de redes,
con esto entonces destacamos la importancia de la creacion de la infraestructura como la base
material para efectuar los tratados de libre comercio.

Para el caso Colombiano el panorama no es diferente, desde la firma del Tratado de Libre
Comercio con Estados Unidos, han aumentado considerablemente sus importaciones debido a la
disminucion maxima de su carga en aranceles, ademas de aumentar la exportacion de productos
provenientes del sector minero energético, sector que genera poco empleo ademas de acelerar el
consumo de recursos y generar problemas ambientales, mayor contratacion informal, y problemas

de salud en la poblacion (Arenas, 2015).

Arenas, (2015) concluye, que las fallas en los TLC radican en procesos de integracion
asimetrica entre paises y que terminan beneficiando a las multinacionales y grandes potencias y no
permiten el progreso de las economias pequefas. Establece que aquellas asimetrias pueden ser de
orden inicial, en el momento en que se firman los acuerdos y comienzan a haber diferencias entre
las condiciones gque se dan para la firma de pacto. Asimetrias en las condiciones posteriores al
tratado donde unos paises tienen algun tipo de excepcion con los compromisos adquiridos frente a
su socio comercial y por ultimo asimetrias que se tienden al seguir un modelo, 0 consenso ya

establecido sin tener en cuenta las caracteristicas propias del pais.
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Aunque los tratados de libre comercio han sido objeto de muchas criticas, estos se han
seguido desarrollando hasta el punto de propiciar la creacion de proyectos de mayor envergadura
Ilamados proyectos de integracion regional. Que terminarian siendo proyectos que desdibujan la
soberania de las naciones y establecen planes continentales que se hacen presentes, mediante la

creacion de grandes obras de infraestructura en beneficio de otros paises.

De la apertura comercial a los proyectos de integracion regional

Los proyectos de integracion Regional (PRI) no son mas sino el avance de las politicas
provenientes de los tratados de libre comercio en una escala mayor, pues en estos se observa la
sincronizacion de las politicas internacionales de diversos paises, la creacion de infraestructura con

objetivos globales y el transito libre de flujos de mercancia.

Los proyectos de integracion regional son de origen econdmico Yy se establecen mediante la
teoria de Bela Balassa, en la cual se exponen diferentes niveles que van desde liberacion de
aranceles, union aduanera, libertad de circulacion, zona monetaria comun, hasta alcanzar con la
armonizacion de las politicas la “integracion econdomica total (Molina & Herbas Camacho, 2005)

Ejemplos de este tipos de proyectos se pueden observar la unién europea, el Plan Puebla
Panama4, iniciativa de integracion regional Sur Americana (IIRSA), el Area de libre Comercio de
las Américas, etc.

A continuacidn se presentaran los ejemplos mas importantes de los proyectos de integracion

regional enfocados en América Latina.

2.4.2 Al Norte Plan Puebla Panamé o Proyecto Mesoamérica.
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Este es uno de los proyectos claves a analizar debido que es uno de los proyectos de

integracion mas grandes de América Central. Antes llamado Plan Puebla Panama, este proyecto se

convierte en la union neuralgica entre américa del norte y sur.

RICAM en dfras

CORREDOR VOCACION LONGITUD

Pacifico Carga comerclal / 1,152 km

alterna a Panamericana
Atldnt ko Productivo y turfstico 2,906 km
Turistico Desarrollo del Turismo 1,446 km.

Carga comerclaly 1,374 km
clos logist

Ramales y Conectividad por rutas 4,255 km
altemas (allme nmtador es

e troncales)

Total 13,132 km.

— COmedor Pacifico
s Comedor Atlantico

Cormedor Turistico del Caribe
Cormredores Interoceanicos
Ramales y Conexiones Complementarias

imagen 1: :fuente http://www.proyectomesoamerica.org

Con este ejemplo buscamos evidenciar como proyectos que en apariencia no poseen

conexion alguna, se alinean para convertirse en puntos nodales de actuacion de redes al servicio

del esquema tratado.

El plan puebla panamé es un proyecto de infraestructura regional en el cual se establece una

serie redes que conectarian América del Norte con América del Sur por medio de la instauracion

de vias, gasoductos, oleoductos, redes de comunicaciones y redes eléctricas. Nace con el fin de

servir como puente al tratado de libre comercio con América del Norte (TLCAN) con otro gran

proyecto de libre comercio, que es el Area de libre Comercio de las Américas (ALCA) (salazar

perez & sandoval forero, 2003)como objetivo de este PIR no solamente tendriamos el control del
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comercio de América Central, sino también el control interoceanico, de canales maritimos, ademas

de una zona altamente apreciada por sus recursos naturales y su biodiversidad.

Este proyecto surge de la necesidad de unir comercialmente y crear una zona de desarrollo
regional conjunto entre los nueve estados del sur de México* con los siete paises centroamericanos
(Panama, Costa Rica, El Salvador, Honduras, Nicaragua, Guatemala, y Belice (Chanona, 2003).
Para hacer esto, el presupuesto que se destind para su ejecucion provino de asociaciones publico
privadas, la consolidacion de este plan, permitiria a los paises asociados al TLCAN tener una
acceso amplio a los paises de Ameérica Central, introduciéndolos casi por obligaciéon en las

relaciones de libre mercado con paises de mayor flujo de capital como México y Estados Unidos.

Dentro de los planes a desarrollar encontramos también una fuerte inversion pablica en la
construccion de diversas mega obras en América Latina, por ejemplo podemos observar La
construccién del canal interoceanico en Nicaragua, Canales secos en Guatemala y Honduras
ademas de todo un esquema de modernizacién de aeropuertos y puertos maritimos (Arriola,
Cérdova, & Granillo, 2014).

Es necesario hacer un comparativo entre los nodos de desarrollo propuestos por el Plan
Puebla Panama con respecto a los posibles interese de los bloques econémicos en la region
descritos con anterioridad pues en ellos se evidencia el amplio potencial centroamericano en la

produccién de materias primas para el fortalecimiento de paises altamente industrializados.

Segun Chanona (2003), El Plan Puebla Panama propone seis nichos que darian impulso
econdmico a la region: agricultura, agroindustria, biotecnologia, turismo sustentable,
petroquimico, textil, y partes electronicas. Y teniendo en cuenta las dinamicas econdmicas
expuestas con anterioridad para la instauracion de enclaves industriales en Latinoamérica, a
excepcion de la agricultura, no es de extrafiarnos que estos nichos fomenten la instauracion de
multinacionales que explotarian los recursos de la region, ademas que todos los procesos son de

tipo extractivista dejando de lado al pequefio productor y olvidando la industria nacional.

14 (Chiapas, Guerrero, Campeche, Oaxaca, Puebla, Quintana Roo, Tabasco, Veracruz, Yucatan,)
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Existe ademas una alta inversion en los proyectos infraestructurales, segin argumenta
(arrizola, granillo, & cordova, 2014) la suma se encuentra alrededor de US 60.000 millones en
proyectos para el mejoramiento de toda la infraestructura de América Central. Dichos autores
comparten la idea que estas multimillonarias inversiones no corresponden a los intereses de las
poblaciones locales, ni mucho menos a la basqueda de un proceso de integracién regional, sino que
responde a los intereses economicos de las compafias que se encuentran involucradas en la

consolidacién de los proyectos infraestructurales.

Para poder argumentar este postulado de una manera méas adecuada, se puede establecer
que la financiacién del proyecto supone un aumento considerable de las deudas externas de las
naciones latinoamericanas por medio de la financiacion, otorgada por los organismos
multinacionales: Banco Interamericano de Desarrollo, Banco Mundial, Bancomext, y Banco del
Caribe.

Desde la formulacion del Plan Puebla Panamé solo se tuvo en cuenta las vocerias de los
gobiernos y una escasa o incluso nula consulta con las poblaciones. Por tanto podriamos
argumentar que se ha violado el derecho de la libre determinacion de los pueblos, al ser presionados
a acoplarse a un proyecto de semejantes dimensiones. Y teniendo en cuenta los niveles de pobreza
que atraviesa a la region ademas de la presencia de comunidades indigenas, zonas de conservacién
ambiental y de biodiversidad y los conflictos internos que pueden presentarse en paises como El

salvador, Guatemala y el sur de México con grupos como el EZLN.
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Imagen 2: Bolio C (2010) Caricatura plan Mesoamérica
recuperado de: http://elpolvorin.over-blog.es/article-el-plan-puebla-
panama-de-hegemonia-gringa-presenta-nueva-careta-con-obama-
51493266.html

Es consecuencia de lo anterior que este PIR, aumentara la desconfianza de la poblacion
indigena, la cual ve en €l una estrategia para el apoderamiento de los recursos naturales y la
diversidad biol6gica, muy apetecida por las multinacionales en el siglo XXI.

Parte de las preocupaciones de las comunidades indigenas radican, en que cualquier
proyecto de infraestructura que contemple intervencion humana en la consolidacion de redes al
servicio del modelo econdmico, llevaria consigo un impacto ecoldgico, impacto que las
comunidades no desconocen pero que los gobiernos invisibilizan. Sobre todo cuando hablamos de
la elaboracion de un proyecto que trae consigo la construccion de oleoductos, instauracién de redes

eléctricas, redes de gas y por supuesto carreteras®®.

15Es por ello que este plan toma un papel importante en vender la idea de su realizacion MEJORAR
argumentando que en él se ha desarrollado un esquema que permite combatir la pobreza al mismo tiempo que se
estimula la construccién afectando el impacto ambiental lo menos posible, esto es importante debido a que en la
region centroamericana se concentra el 10% de toda la biodiversidad mundial, (Saldivar, 2003) caracteristica que
tomaria relevancia para el proyecto en clave de la apropiacion privada de recursos bioldgicos y el otorgamiento de
patentes dentro del PPP, (Associacio d’ Amistat amb el Poble de Guatemala, 2004)
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Estas criticas hicieron que el proyecto se cancelara, no obstante los Gobiernos que ostentan
el poder en los paises centroamericanos, han tomado de igual manera iniciativas enfocadas en el
desarrollo de la infraestructura y han buscado formas para intentar reactivar la circulacion del plan
puebla panamé, luego de su fracaso por multiples causas®®.

Estos intentos han hecho que el antiguo PPP exista hoy, dentro de un nuevo proyecto
llamado Proyecto Mesoamérica.’’La estrategia que se utilizo fue la creacion de tres proyectos
independientes entre ellos pero que en su ejecucion se complementarian y cumplirian los mismos
trazados del PPP

l‘ > X \ gt " 4

imagen 3: (2006) Recuperado de
https.//www.ecoportal.net/temas-
especiales/economia/el_plan_puebla_panama

_dividendos_amenazas_y_desafios_para_mes
oamerica/

Los autores (Arrizola, Granillo, & Cordova, 2014) hacen un balance de las obras de
infraestructura que se tienen planeadas por parte de los gobiernos de turno en Centroamérica la

cual resumiremos en el (anexo 2). Las cuales darian la justificacion de los ejes que darian vida al

16 pobreza, ademas de criticas medioambientales, de conservacion, de establecimiento de patentes mediante
la apropiacion de la biodiversidad.
1" Nuevo nombre que se ha dado al proyecto Plan Puebla Panama


http://www.ecoportal.net/temas-
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proyecto Mesoamérica pues aunque son proyectos independientes confirmarian con pocas

modificaciones la infraestructura del extinto PPP.

2.4.3 Al Sur El Proyecto IIRSA

Este proyecto de integracion regional, cuyas siglas traduce Iniciativa para la Integracion
Regional Suramericana (IIRSA), establece una continuacién de las l6gicas macroeconémicas y
geopoliticas, ademas como ya se habia mencionado nos permite evidenciar la forma como
organismos multilaterales establecen presion a los paises por medio de la instauracion de modelos
preestablecidos, pues IIRSA nace con caracteristicas imperiales pero en este caso impulsado por

naciones Latinoamericanas.

Este nuevo proyecto, es fundamental para abordar la problematica de la instauracion de
redes mediante proyectos de integracion, en este caso desde la parte sur del continente aunque con

los mismos resultados expuestos en el ejemplo del norte.

El proyecto de integracidn regional esta pensado para el sur del continente Americano, nace
el 21 de agosto del afio 2000 con la presentacion de proyecto a cargo del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), en la reunion de presidentes suramericanos que se realizo en Brasilia, (Villegas
Nava , sf, pag. 223). Desde ese momento ha sido tema amplio de discusion en las cumbres
celebradas hasta el afio 20108, En estas cumbres no solamente se discutié la formulacion de los
proyectos de integracion regional, sino que ellas también se emplearon estrategias para la

intervencion de Estados Unidos en la region Suramericana.®

Dicho esto, se puede afirmar que en estas reuniones se discutié el control de las

organizaciones econdémicas multilaterales en cuanto a infraestructura regional Latinoamericana,

18 Cumbre Brasilia 2000; 2001,2002, Cusco 2004, Brasilia 2005, Cochabamba 2006; 2007, 2010.

19 os presidentes sudamericanos acordaron realizar consultas politicas en caso de amenaza de ruptura del
orden democratico en América del Sur. Esta frase, bienintencionada s6lo en apariencia, como se veria mas tarde, era
la preparacidn de la Carta Democratica Interamericana (CDI) que seria aprobada el 2001, cuyo objetivo era embarcar
a los paises latinoamericanos en agresiones militares contra los paises del area que resultaran acusados de haber
quebrado el régimen democratico. (Villegas Nava , sf).
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ademas abrio las puertas al gobierno de los Estados Unidos para la intervencién de ser necesario
junto a su politica de seguridad posterior al 11 de septiembre, esto permitiria ver que ademas de la
integracion por medio de carreteras existe ademas atado a estos proyectos un componente militar.
La iniciativa para la integracion regional de Suramérica IIRSA segun palabras de (Villegas
Nava , sf), es un sistema de vias de transporte, energia y telecomunicaciones que atraviesa el
continente de un océano a otro, su objetivo es llegar a las fuentes de materias primas en Suramérica
y facilitar su exportacion. En concordancia con el proyecto anterior, es un proyecto que no se
interesa por las poblaciones locales.
Se encuentra segmentado por diversos ejes de integracion y desarrollo en los cuales se
establecen varios proyectos infraestructurales que conectados entre si formarian una gran red para

el transporte de mercancias con gran facilidad para los paises suramericanos.

IIRSA se compone por los siguientes ejes:
. Eje andino (Bolivia, Colombia, Ecuador, Per(, y Venezuela)

o Eje andino del sur (Chile, y Argentina)

. Eje del amazonas (Colombia, Ecuador, Perd, Brasil)

o Eje de capricornio (Chile, Argentina, Paraguay, Brasil)

o Eje escudo Guayanés (Venezuela, Brasil, Guyana, Surinam)

. Eje de la Hidrovia Paraguay Parana (Paraguay, Argentina, Uruguay, Brasil, Bolivia)
o Eje interoceanico central (Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, y Pert)

. Eje MERCOSUR- Chile (Chile, Argentina, Uruguay, Brasil)

. Eje Peru-Brasil-Bolivia

o Eje del sur (Argentina, Chile)

La participacién de Colombia se encuentra en dos de estos ejes, conectando de manera
internacional el sur del pais por medio de 4 proyectos carreteros y tres pasos de frontera enlimites
con ecuador para anclarse luego con el centro del pais y posteriormente el oriente. En su
participacion solo en el eje andino cuenta con 14 proyectos de construccion de carreteras y 18 de
otro tipo, que compone toda su influencia en este eje. Por otro lado podemos ver el caso de Brasil
quien se ha convertido en mayor impulsor del IIRSA, se encuentra presente en casi todos los ejes,
7 en total que darian cierta ventaja estratégica buscada desde décadas para el pais al conectarse al

pacifico sin la necesidad de utilizar el Canal de Panama o el Estrecho de Magallanes.
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lustracion 2: proyectos propuestos por iirsa para Colombia fuente: http://www.iirsa.org/infographic#and

El proyecto inicialmente fue pensado en ser financiado por las naciones, aunque organizado
y dirigido por los organismos internacionales. Debido a la pérdida de la participacién estatal frente
al manejo de la economia como caracteristica neoliberal, se vio la necesidad de llenar el vacio
monetario mediante la instauracion de grupos privados y la integracion a los mecanismos
financieros multilaterales. Tenemos entonces que el proyecto de la misma manera que el PPP se
realizaria a costa del incremento exorbitante de la deuda externa de las naciones latinoamericanas.
Propone ademas no solo la transformacion de la infraestructura sino también la reforma de los
sistemas normativos y la creacion de instituciones a cargo del proyecto con una vision regional.

(Villegas Nava , sf).

Una de las mayores criticas hechas al IIRSA radica en que es un proyecto pensado en la

extraccion de materias primas sin tener en cuenta ningdn proceso de industrializacion para


http://www.iirsa.org/infographic#and
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Los paises que hacen participes en este. Podemos dar cuenta de esto al analizar los proyectos
carreteros en el marco de la ubicacién de minas de la siguiente ilustracion: encontrando entonces
y en concordancia con el PPP que este proyecto también tiene un interés en la creacion de redes
para la extracciébn de materias acentuando ain mas las desigualdades entre los paises
industrializados y no industrializados.

La llustracion también nos muestra algo importante, la creacion de los proyectos de IIRSA

Be: Venezuela-Brasi-Guyana-Suriname

Eje: Orinoco-Amazonas-Plata

Be: Bolvia-Paraguay-Brasi

Eje: Porto Alegre-Jujuy-Antofagasta

llustracion 3: proyectos carreteros de los ejes de iirsa con respecto a yacimientos de recursos naturales fuente:
(Villegas Nava, sf) pag.257

son tangenciales a la parte interna de Brasil, ademas pretende atravesar territorios en Bolivia, Perd,
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Ecuador, Argentina y Colombia, ademas dela selva del Amazonas, y establecer un fuerte sistema
de redes para la extraccion de los cultivos de soja, entonces una pregunta para abrir el debate seria
¢Brasil quiere conectarse al pacifico con un completo sistema de red que ademas permita sacar los

recursos naturales pagado por sus estados vecinos?

No obstante la Banca carioca también juega un papel fundamental en la financiacion del
proyecto. Con respecto a esto nuevamente (Villegas Nava , sf) nos ilustra resaltando el papel que
toma el BNDES o banco de desarrollo del Brasil en cuanto a la inversion hecha para la realizacion
del 1IRSA.

“La importancia del banco es innegable. En 2010 el BNDES concedio créditos por US$
96,32 mil millones, mientras que ese mismo afio el Banco Mundial s6lo concedi6 $ 18,6 mil
millones; el BID $ 11,4 mil millones y la CAF US$ 4,6 mil millones. Durante los ocho afios de la
administracion del ex presidente Lula (2003 2010), el presupuesto del BNDES gir6 alrededor de
500 mil millones de reales. 79% de ese presupuesto habria sido destinado a grandes empresas, del
cual, 60% fue para mineria, siderurgia, cria de ganado, metalurgia, etanol, energia hidroeléctrica,

petroleo, gas natural e industrias papeleras y de celulosa” (Villegas Nava , sf)

Este banco financié a grandes grupos econémicos y empresas privadas asociadas a la
construccion de infraestructura mediante la implementacion de politicas de internacionalizacion de
empresas privadas como por ejemplo Odebrecht, participes activos en la construccion

infraestructural en toda América latina.

2431 1IRSA Yy su relacion con otros proyectos.

La creacion de los proyectos de integracion regional en América Latina ha propiciado la
creacion de otras mega obras de infraestructura que comparten intereses binacionales o
multinacionales, y al igual que la creacion del proyecto Mesoamérica se realizara por medio de
construcciones independientes pero que conservan en esencia el PPP. En América del sur varios
proyectos relacionados con el 1IRSA se han ido adelantando con el fin de beneficiarse del gran
proyecto de integracion regional. El problema méas grave de éstas nuevas obras, radica en dos

factores: el primero es la privatizacion de espacios y regiones de acuerdo a los intereses
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corporativos de las empresas implicadas en los proyectos; y el segundo es que los nuevos proyectos
incorporan recursos Yy politicas en beneficio de los paises potencias. Haciendo los paises menos
industrializados méas dependientes de la venta de sus recuros, con el agravante que en este caso no
solo compromete las jurisdicciones de los paises sino que se enfoca en regiones completas,
desbordando la barrera nacional y creando una especie de zonas sin dominio estatal, lo que
permitiria por ejemplo la activacién de toda su actividad sin la regulacion en materia legislativa o

ambiental.

A continuacion haremos mencién de algunas de estas mega obras multinacionales
adelantadas en Suramérica:

Acuifero Guarani: como ya se habia mencionado los intereses principales en América
Latina se encuentran relacionados con la extraccidn de sus recursos y en este caso la importancia
de la zona con mayor cantidad de agua subterranea en el mundo. Ocupa las regiones
correspondientes a los paises de sur de Brasil, el norte de Argentina una gran porcién de Uruguay
y una parte en Paraguay, con una extension de 12 millones de kilémetros (Repetto, s.f)

Los proyectos para la extraccion del recurso son dirigidos por el Fondo Monetario
Internacional con colaboracion de Estados Unidos y Alemania. Incluso ante la aparicion del
proyecto se denuncia también la instauracién de la base militar estadounidense en Paraguay

Con la justificacion de su lucha contra el terrorismo pero con los ojos puestos sobre el

control del acuifero.

Es importante en este proyecto tener en cuenta que el IIRSA no es independiente de
proyecto de extraccion del Acuifero Guarani pues como se vio en la ilustracion 3 la mayoria de los
proyectos en los que se relaciona el territorio Brasilero se desarrolla sobre el area del Acuifero.
Adicionalmente también que en esta region es donde se encuentran los grandes monocultivos de

soja en Brasil y una fuente amplia de sus ingresos
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Imagen 4: Proyecto Sistema Acuifero Guarani (SAG) (Amore, 2002) Recuperado de: A(_;jués
subterraneas El Acuifero Guarani, secretaria del Ambiente, Asuncién, Paraguay (2003)

Tratado de integracion minero energético Chile Argentina: como antecedente de este
proyecto de integracidn, podemos establecer que tanto en chile como en argentina se incentivaron
desde los afios 90 la inversion extranjera en mineria, por medio de modificaciones en materia
legislativa que eximia de impuestos de importacion a las compafiias mineras que operaran en las
naciones, asi como devoluciones del impuesto de IVA (Pardo, 2005). Esto llevo a que llegaran
grandes multinacionales a hacer exploraciones en la region con el fin de llevar a cabo esta actividad.

Siguiendo con el autor, aparecen entonces los proyectos Pachon y Pascua Lama los cuales
compartian limite territorial entre la Argentina y Chile. En el primero de ellos se desarrollé la
construccion no solamente del proyecto minero sino que también la creacion de una red vial,

tendido eléctrico, un tunel que conectara los dos paises ademas de un ducto.
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Esto conllevo a que se establecieran dos proyectos de orden Binacional para que luego se
firmara el tratado de integracién minero energético entre los dos paises, el cual contaba hasta el
2005 con 55 empresas extranjeras operando en toda la zona fronteriza correspondiente a la
Cordillera de los Andes.

La caracteristica que mas resalta en este proyecto de integracion es la disminucion de la
participacion estatal en esta zona, pues al mantener un tratado binacional, existe por ejemplo
bastante flexibilidad aduanera en cuanto a los productos y tecnologias que se importan, la mano de
obra el transito de mercancias y el pago de impuestos. Ademas que la disposicion de recursos
naturales como el agua se utiliza deliberadamente por las compafias mineras afectando fuertemente

a las poblaciones, creando asi una zona sin un control estatal y dominada por multinacionales.
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Capitulo 111

3.1 El Estado y la Infraestructura vial

El Estado colombiano se ha caracterizado por encontrarse en un constante cambio. Se
transforma y moderniza de acuerdo a las exigencias del mercado o de un determinado momento
historico. Su transformacion implica un impacto en las escalas internacionales, nacionales y locales
de manera simultanea. Es decir no puede haber un cambio Estatal en materia global sin afectar lo

nacional o lo local y viceversa.

En cuanto a la infraestructura vial, dichos cambios son determinantes para su realizacion,
ya que es el Estado el que determina el cdmo, por qué y para que se construyen las carreteras en el
pais. Por ello, los objetivos con los cuales nace una obra de infraestructura en Colombia dependen
de los planes que el Estado tenga sobre esta. Pues dentro de la idea de estado, este podria ver a la
infraestructura como un gasto, una forma de obtener recursos internacionales, 0 como un negocio

en el cual se pueda adquirir alguna rentabilidad.

Con respecto a la clasificacion de como el Estado ve a la construccion de carreteras en el
pais, hay que dejar en claro que la clasificacién no determina el contexto general de las carreteras,
pues en los diferentes periodos histéricos y escalas, la infraestructura se ha visto como gasto,
inversion y negocio al mismo tiempo. Sin embargo, esta clasificacidn se ha tenido en cuenta para
el desarrollo del presente capitulo. El cual sera el encargado de evidenciar la relacién entre el
Estado colombiano y la infraestructura vial y como esta relacion se desarrolla en las diversas

escalas.
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3.2  LaInfraestructura como gasto Estatal.

Como se ha mencionado en anteriores capitulos, las naciones Latinoamericanas se han
encaminado a desarrollar relaciones de dependencia con otros paises y uno de los mecanismos para
efectuar dichas relaciones ha sido el establecimiento de redes de infraestructura, para ello el Estado
ha y tenido que empezar a realizar modificaciones su estructura legislativa para permitir las
integraciones con las demas naciones. De igual forma el Estado ha comenzado a reconfigurarse de

acuerdo al modelo neoliberal y ha tenido que hacer cambios en su estructura ejecutiva.

Los cambios en materia ejecutiva y legislativa han tenido un impacto fuerte en la forma en
como se ha desarrollado las carreteras en el pais permitiendo asi la construccién de infraestructura
con fines especificos. Por ejemplo: antes de la década de los 90, la posicién més clara que se podia
observar del estado con respecto a las carreteras, consistia en ver a las obras de infraestructura
como un gasto, ya que la construccion de las obras se hacia con el fin de mejorar la calidad de vida
de la poblacion, al activar el empleo por medio de la construccion, modernizar el pais en busqueda
de la sustitucion de importaciones, y crear infraestructura para poder promover el desarrollo

industrial, entre otros (Santana, 2012).

No es sino hasta la entrada de la Constitucién de 1991 y la apertura comercial propuesta
por el expresidente César Gaviria que han empezado a aparecer cambios en el papel del Estado,
pues este comienza a reconfigurarse como un Estado neoliberal y bajo su logica la construccion de
vias no seria rentable, ya que no tendria una retribucion a corto plazo lo que representaria un gasto

para la nacion (Sanchez F. , 2008).

Con lo anterior podemos evidenciar una contradiccion por parte del Estado Colombiano.
Ya que aunque para el modelo neoliberal, el construir un sistema de carreteras que facilitara el
comercio exterior era fundamental, también representaba un gasto para el estado. Pues en si la
carretera no le daria ganancia alguna, y por el contrario el aumento del flujo proveniente de la
apertura comercial produciria un desgaste en la maya vial cuyos costos de reparacion deberia ser

asumido por el Estado.
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Es bajo esta encrucijada que se comienza a pensar en la forma en como se puede delegar la
construccion de vias a compafiias privadas y que esto le representara ganancias a la nacion. Autores
como Sanchez (2008), le otorgan el nombre a este fendmeno producido por la creacion de
infraestructura, como el paso de una infraestructura pensada para el estado (Estado Céntrica) a una
infraestructura pensada bajo la logica del extraer el maximo beneficio econdmico (mercado
céntrica). Y es en los afios 90 cuando se implementa este tipo de concesion de la infraestructura

vial en Colombia.
3.3  Lainfraestructura como forma de obtencion de beneficios.
Las nuevas transformaciones de las politicas del gobierno nacional en materia de

infraestructura vial responde a su interés por introducir el neoliberalismo en el mercado

colombiano, como consecuencia de esto se comienzan a impulsar una serie de estrategias y
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Imagen 5: normatividad colombiana en infraestructura desde los afios 90. Fuente: universidad de Antioquia en colaboracion con la
universidad pontificia Bolivariana; (presentacién del megaproyecto autopistas para la prosperidad informe general), Medellin,
2015,

recomendaciones creadas por el consejo nacional de politica econdmica y social (CONPES)?°

20E|l CONPES es un organismo asesor del gobierno nacional y maxima autoridad en cuanto a planeacion
gubernamental colombiana fue creado a partir de la ley 19 de 1958 y su naturaleza se basa en el estudio y
aprobacién de documentos sobre el desarrollo de politicas generales que son presentados en sesién.
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encaminadas a la “reactivacion econdmica” del pais mediante la reestructuracion de las carreteras

nacionales.

Para explicar este cambio nos limitaremos a hacer hincapié en la normatividad impulsada
desde la década de los noventa hasta el 2016, plasmada en la linea de tiempo (Imagen 5).

Asi pues que para el afio 1993, se emitieron las leyes que facilitarian la entrada de capitales
extranjeros con el fin de ser invertidos en la infraestructura vial colombiana, lo que evitaria que la
nacion se hiciera cargo del gasto total de la construccién y cediera una parte a las compafias
multinacionales. Es de esta manera que aparecen las leyes 80 y 105 del afio 1993 como parte de la
normatividad necesaria para el ingreso de las concesiones en el pais (Vargas, 2006, pag. 4)

La primera de estas dos, seria la que le daria forma al concepto de concesion en Colombia,
pues la Ley 80 (1993) define, que los contratos de concesidn son aquellos que se celebran entre las
entidades estatales y un privado. El privado estaria encargado de la realizacion u operacion de un
bien publico. A cambio de una remuneracion que puede consistir en derechos sobre el bien, cobro

de tarifas, o participacion en la explotacion si es extractivo (Mufioz, 2002)

Sin embargo, esta primera ley no solucionaba el problema de los altos costos que representa
para el Estado la construccion de las vias en Colombia, pues igual el estado debia pagar al privado
una parte de su construccion. Es por ello que la segunda, (Ley 105, 1993) permitié la incorporacion

de capitales privados a la infraestructura vial Colombiana.

Asi pues y bajo la I6gica neoliberal, el estado se libré en parte de la responsabilidad de
construir infraestructura y la de financiarla. Estas dos leyes se convirtieron en la puerta de entrada
al esquema implementado hasta el dia de hoy basado en Asociaciones Pablico Privadas (APP), de
las cuales son participes, el sistema financiero, las compafias privadas nacionales y

multinacionales y el Estado.

3.3.1 Lainfraestructura como inversion.

Como se habia mencionado con anterioridad el analisis que se hace sobre la infraestructura

como inversién y como gasto no se pueden desligar, de hecho trabajan en conjunto y clasificarlos
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asi, simplemente permite ver con mas claridad las intenciones Estatales en inversiones o en gastos

frente a la construccién de infraestructura.

Posterior a la creacion de las APP en Colombia la demanda de compafiias interesadas en la
construccion de obras para la nacion se disparo, pues el sector de la construccion historicamente
ha sido muy estable en cuanto a la ganancia que representa. Las obras publicas tienen al Estado
como protector en caso de inconvenientes, y una amplia financiacién por medio de la Banca. Es
gracias a esto, que desde de la implementacién de las APP todo el esquema de construccion de
carreteras gir6 en torno a las licitaciones y los contratos otorgados a las constructoras.

El Estado al ver la cantidad de demanda que tenia la realizacién de obras publicas, empez6
a acumular diversos proyectos de infraestructura con el fin que se realizardn pocos procesos
licitatorios. Consecuencia de la acumulacién de estos procesos hizo que fueran de gran tamafio,
por lo cual requerian de una gran cantidad de recursos para comenzar a realizarse. Esto provocé
que las grandes constructoras se asociaran en lo que se conoce hoy como uniones temporales
(asociaciones entre empresas con gran capital 0 asociaciones entre bancos y constructoras como
por ejemplo Coviandes filial del grupo Aval), sacando a la pequefia empresa y creando monopolios

de la construccion.

Los Bloques creados por el Estado se conocen en la actualidad como generaciones de
concesiones viales. Conforme con esto, el Instituto Nacional de Vias presento para la época varios
documentos,?! que justificaban la importancia de la implementacion del esquema de concesiones
(\Vargas, 2006). A continuacion ser hara un recorrido por cada una de las generacion de concesiones

viales y su importancia para la nacion.

21 (Programas de carreteras por el sistema de concesion, Caminos de progreso” editado en la administracion
del expresidente Cesar Gaviria y el “Programa de concesiones de 1996 —20007, editado en el gobierno del
expresidente Ernesto Samper),



74

3.3.2 Obras De Primera Generacion

Imagen 6: Sierra Juan Carlos (2019) Las pérdidas por el cierre de la via al Llano superan los 2 billones de pesos
(Fotografia) recuperado de: https://www.semana.com/contenidos-editoriales/meta-aqui-estamos/articulo/los-desafios-de-
la-via-al-llano-bogota-villavicencio/634030

Las obras de primera generacion se inician para el afio 1994. Es en este momento donde se
masifica la contratacion de infraestructura con modelo APP. La obra que mas resalta en esta
primera generacion fue el contrato de concesion para la creacion de la via Bogota Villavicencio.
Via fundamental que conectaria al centro del pais con los Llanos Orientales y el sur del territorio.
Con ella se concesionaron 13 contratos adicionales. En suma todos los proyectos de este periodo
darian como resultado un total de 461.6 km construidos, 1492.6 km en rehabilitacion y 2533 km

en mantenimiento (conpes 3045, 1999) plasmados en la Tabla 1.


http://www.semana.com/contenidos-editoriales/meta-aqui-estamos/articulo/los-desafios-de-
http://www.semana.com/contenidos-editoriales/meta-aqui-estamos/articulo/los-desafios-de-

CONCESIONES NACIONALES DE PRIMERA GENERACION Valor Contratado

Armenia - Pereira - Manizales 223,009.82
Bogotd - Caqueza 161,094.86
Bogota (puente El Cortijo) - Siberia - La Punta - El Vino 54,531.86
Cartagena - Barranguilla 23,205.93
Desarrollo del Oriente de Medellin v valle de Rionegro 169,881.06
Desarrollo vial del norte de Bogota 149,296.05
Fontibdn - Facatativa - Los Alpes 127,543.35
Girardot - Espinal — Neiva 67259.75
Los Patios - La Calera - Guasca vy El Salitre - Sopo - Bricenio 15,781.45
Malla vial del Meta 81,081.38
Santa Marta - Paraguachon 83,692.71
CONCESIONES DEPARTAMENTALES Valor Contratado
Barranquilla - Ciénaga 48,052.22
Buga - Tulua - La Paila 149,195.88
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Tabla 1: concesiones de la primera generacion fuente conpes 3045 de 1999

Es importante resaltar en esta primera generacion, que la pretension del gobierno
colombiano era la conexién interna del pais. El fin de estos proyectos infraestructurales era
conectar las principales ciudades y asi establecer una red interna de transporte, uniendo los centros
urbanos que conectaran con los principales aeropuertos del pais. Ello permitiria la llegada de
mercancias y facilitaria la distribucion a nucleos urbanos de menor importancia, pues como los
argumenta Sanchez (2008), la creacion de infraestructura neoliberal solo se consolida si tienen

alguna incidencia en el comercio.

Por ello esta primera generacion representd para el Estado colombiano un negocio, puesto
que con la construccién de estos pasos y las conexiones con los aeropuertos, el pais se enlistd en
materia infraestructural a los mercados internacionales.

Una vez establecida la primera generacion suscitaron una serie de problemas relacionados
con sobrecostos, y riesgos en los proyectos relacionados con modificaciones en los tramos, los
cuales tuvo que asumir el Estado, la cantidad de desembolsos lo obligé a modificar su incipiente

sistema.

Este caso es un claro ejemplo de como el Estado termina girando recursos publicos a
entidades privadas, con el fin de solventar las fallas estructurales del modelo de contratacion

neoliberal y que aqui se visualiza en la reconfiguracion de las vias.
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Se aprecia que estas nuevas redes, creadas bajo el contexto social y econémico de los afios
90, han tenido una serie de dificultades relacionados a sobrecostos, con lo cual se puede decir que
la infraestructura moderna ha estado corrupta desde su concepcion en el esquema APP. El Estado
no ha sabido solucionar el problema de los sobrecostos o simplemente lo ignora (por no decir que
lo ve como parte natural de su sistema). Como una forma de mitigar estos desfalcos al Estado, se
oferta la segunda Generacion de Concesiones con algunos cambios en su normatividad, aunque

con proyectos que serian una continuacion de la primera generacion.

3.3.3 Obras De Segunda Generacion.

Esta generacion en materia de desarrollo vial, se implement6 desde el afio 1995 hasta 1999,
y se compone por la construccion de la via desde el Alto del Vino hasta san Alberto en el
departamento del Cesar y la malla vial que conecta los departamentos de Valle del cauca y Cauca
(tabla 2). Estas dos son de gran importancia econdmica y geograficamente para la nacion, pues son

las vias que unen a las ciudades centrales con los puertos.

CONCESIONES NACIONALES DE SEGUNDA GENERACION Valor Contratado
El Vino - Tobiagrande - Puerto Salgar - San Alberto 589,930.75
Malla vial del Valle del Cauca v Cauca 459,272.85

Tabla 2: concesiones de segunda generacion fuente conpes 3045 de 1999

Imagen 7: altimetriascolombia.blogspot.com(2011), Alto del Vino, desde La Vi g I sabana de Bogté
(fotografia) recuperada de http://altimetriascolombia.blogspot.com/2011/08/alto-del-vino-desde-la-vega-la-sabana.html


http://altimetriascolombia.blogspot.com/2011/08/alto-del-vino-desde-la-vega-la-sabana.html
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El documento que le da vida a esta generacion es el (CONPES 2775, 2005) y en €l se
resaltan algunas mejoras en su planeacion, sin embargo dichas mejoras se encontraban dirigidas en
hacer més atractivo el sistema de concesiones al dar mas garantias a los oferentes y no en disminuir
los sobrecostos que representaban un dafio mayor.

No obstante uno de los cambios mas importantes en beneficio del Estado fue la
implementacién del sistema de plazo variable a la concesion. En el cual segin (CONPES 3045,
2009), la obra pasaria a manos del estado cuando la empresa privada obtuviera el ingreso esperado
en la propuesta licitatoria.

Lo anterior fue un gran acierto, pero al mismo tiempo uno muy pequefio, en contraste con
los problemas que trajo esta segunda generacion. Pues los flujos de vehiculos que transitaban por
estas vias eran muy reducidos a lo esperado por la concesidn, lo que condujo a que las concesiones
se alargaran. Los contratistas quienes se beneficiaron del dinero de los peajes no tuvieron en cuenta
a las comunidades en el establecimiento de casetas de cobro, lo que afectd a diversas poblaciones

quienes se manifestaron en contra de las concesiones.??

Todo lo anterior es una muestra de como en el Gltimo decenio del siglo XX, la directriz
Estatal decidi6 abogar por un estado al servicio de capitales privados, buscando que estos
construyeran su muy necesaria infraestructura a costa de la privatizacion de las vias, pero ganando

participacion en mercados internacionales.

3.3.4 Obras De Tercera Generacion

Esta tercera generacion nace desde el plan nacional de desarrollo impulsado por el
expresidente Andrés Pastrana Arango entre 1998 y 2002 y justifica la importancia de esta
generacion, en la medida que argumenta que el 86% de la carga de productos se movilizan por
carretera (Conpes 3045, 1999).

22 |_as diferencias entre la primera generacion de concesiones y la segunda se puede consultar en el anexo C
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Ademas buscaba conectar el centro del pais con los principales puertos maritimos, debido
a que el fenomeno de Neoliberalizacion habia provocado que el 96% (Conpes 3045, 1999) de la
mercancia importada utilizara la via maritima. Asi pues las obras de la tercera generacion tienen
un fin especifico y claro: reducir el tiempo y la distancia entre las principales ciudades del pais con

respecto a los principales puertos.

Imagen 8: Alto de la linea una de los proyectos adelantados por la tercera generacion de concesiones viales

Un cambio importante presentado en esta generacidn con respecto a las demas, es que segun
el conpes 3045, (1999), es la agrupacion en bloque de diferentes proyectos de concesiones
otorgadas entre los afios 1996 y 2000, con el fin de otorgar mejores rendimientos a los privados,
concentrando muchas obras de pequefia envergadura en muy pocas manos con la justificacion de
evitar la dispersion de capitales en procesos licitatorios de bajo impacto. En la siguiente tabla

(Tabla 3) se pueden destacar los proyectos de esta concesion:
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: LONGITUD | FECHA DE CONT. | FECHA APERTURA

CONCESION (KM) ESTRUCTURACION |  LICITACION
Corredor Zipaquiréa — Ye de Ciénaga,
Conexion de Bucaramanga con la i
Troncal del Magdalena Medio, y Via 1074 Mayo/99 Octubre/99
Alterna al Puerto de Santa Marta
Malla Vial del Caribe, variantes vy :
SeCasos 623 Agosto/99 Enero/2000
Corredor Bricefio — Tunja — Sogamoso 182 Septiembre/99 Febrero/2000
Corredor Buenaventura — Bogota, i )
A J— 509 Diciembre/99 Agosto/2000
Rumichaca — Pasto — Popayén 347 Marzo/2000 Septiembre/2000
Medellin — La Pintada 35 Diciembre/1999 Mayo/2000
La Paila — Pereira 22 Octubre/1999 Enero/2000
Troncal del Llano 678 Marzo/2000 Septiembre/2000

Tabla 3: proyectos de la 3 Generacion de concesiones viales Fuente conpes 3045

Hasta aqui podemos establecer que el esquema de concesiones en Colombia se ha
mantenido mediante un sistema de ensayo Y error, en el cual, con la solucién de algunos problemas
aparecen otros nuevos. Ademas de la implementacion de un esquema pensado en que las
concesionarias no perdieran el interés en la construccion de vias, lo que en si es muestra de un

Estado al servicio pleno de los capitales extranjeros.?

En suma, esta primera parte permite demostrar que el Estado paso de ser un ejecutor de la

infraestructura vial en Colombia, a ser un intermediario, el cual ha facilitado, por medio de las

23 se hace necesario la creacion de criterios de concesion enfocados a analizar la importancia del tramo asi
pues se desarrollaron dos criterios:
° Concesion de proyectos bajo criterio de corredor

Este criterio busca que las obras de infraestructura tengan una continuacion con respecto a obras anteriores o
de otros contratistas, por ello lo importante es el corredor vial que continua el proyecto pero que no esta dentro del
contrato, en ese caso se tiene que realizar uno nuevo, de aqui resaltamos que anterior a la normatividad no existia un
trafico uniforme por las carreteras nacionales debido a cobros desiguales en peajes producto de las diferencias entre
los flujos transitables lo que sumaba o restaba importancia al tramo a construir.

° Concesion bajo criterios de operacion

En este criterio ya no prima el corredor, sino el flujo y el servicio de capacidad de la via resaltando la
importancia del proyecto al tipo de trafico existente asi como el nivel de este, dicho esto se daba prioridad a los
proyectos que contemplaban un mayor nimero de vehiculos de carga y no tanto a pasajeros.
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politicas mencionadas con anterioridad, la intervencion de la empresa privada. Adicionandole un
caracter como subsidiador, ya que una buena parte de los recursos con los que estas compafiias

trabajan hacen parte de las arcas Estatales o deudas adquiridas en bancos internacionales.

Es importante resaltar que gracias a esta forma de construir vias en Colombia, el modelo
primario de exportacién en Colombia se potencid ya que se vinculé la infraestructura construida
hacia el exterior (conectar a los puertos y aeropuertos), a los mercados y se encadeno
completamente la economia colombiana con el modelo econémico Globalizado (Sanchez F. ,
2008).

3.4  Lainfraestructura como un Negocio para el Estado.

Cuando hablamos de infraestructura como negocio, nos referimos a todas las formas
(legales o ilegales) con las cuales la infraestructura ha producido ganancias a terceros y el Estado
ha tenido corresponsabilidad. Es importante sefialarlo ya que la construccion de vias en Colombia
constantemente es azotada por fendmenos de corrupcion, coimas, contratos a dedo, favoritismos

relacionados a clientelismos entre otros, y esto ha generado la aparicién de fendmenos emergentes.

Como ya se ha demostrado Colombia buscdé de manera fuerte unirse a las politicas
neoliberales, partiendo de la creacion de un sistema de leyes, para la apertura comercial y las
alianzas publico privadas dentro de la modificacién de su esquema de contratacion de la
infraestructura vial partiendo desde cero, lo que le ha traido varios problemas territoriales, producto
de crear un sistema que no soluciona los problemas locales sino que busca la privatizacion de las
carreteras del pais, a costa de ahorrar dinero, (0 eso es lo que se pensaba) sin embargo la
participacion del Estado en las concesiones de infraestructura han tenido nuevas formas de accion,

dentro de las cuales podemos mencionar las siguientes.

Existen por ejemplo casos donde el Estado contrata a un privado sus servicios de
construccidn y destina recursos publicos para pagar la construccion de infraestructura. No obstante
el recaudo de las ganancias producto de la construccion termina en manos del privado por los afios

que dure el contrato, (pudiendo durar décadas a raiz de los atrasos), argumentando que dicho
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recurso cubre el costo de mantenimiento del proyecto. Este formato se conoce como BLT (construir
arrendar transferir), (Ramirez, 2015).

Un ejemplo de la anterior forma de contratacion del Estado con el privado se ve en el
proyecto ruta del sol (amparada por la ley 1508 del 2012%#), donde el Estado ha desembolsado los
dineros publicos e incluso ha comprometido las vigencias futuras pero por acciones de corrupcion
Ilevan a congelar los proyectos mientras se realiza el proceso judicial, dejando una obra ya pagada
pero inconclusa, con el agravante que no se puede reactivar ya que el tiempo de concesion no se
ha vencido y no hay sentencia que revoque a la concesionaria que pone al Estado en el papel de

subsidiador.

Una segunda forma de accion del Estado, se presenta cuando la compafiia privada es la que
pone el capital para la construccién de una via, a cambio del cobro de peajes por un tiempo
determinado; aqui el estado pasa a ser un supervisor y regulador del proyecto en cuanto a tarifas y
cobros. EI nombre técnico que se le da a esta forma de contrato se conoce como iniciativas privadas

sin recursos publicos o BOT (construir operar y transferir) (Ramirez, 2015).

Ejemplos de esta forma de construccion tenemos la propuesta de una tercera calzada
Bogota Girardot, y laampliacion de la salida al norte de Bogota®. En este segundo caso los recursos
aparecen por medio de la creacién de consorcios empresariales, y asociaciones temporales
apoyados por la banca. El objetivo es la reinversion de capitales financieros para obtener recursos

en el tiempo.

Con el anterior ejemplo se ha visto que la compafiia privada es la beneficiada en el negocio
de la construccion de la infraestructura, sin embargo el mismo Estado se ha encargado de
modificarse con el fin de permitir que la construccion de infraestructura se vuelva un negocio en

el cual la Burocracia pueda obtener beneficios. Dicho fendmeno se explicara a continuacion.

24 Segin la ley, en estos contratos se retribuira la actividad con el derecho a la explotacion econdémica de esa
infraestructura o servicio, en las condiciones que se pacte, por el tiempo que se acuerde, con aportes del Estado
cuando la naturaleza del proyecto lo requiera.

5 Los respectivos nlimeros de constato de estos proyectos VJ-VE-APP-1PV-002-2016/VJ-VE-APP-IPV-
SA-008-2016 y VJ-VE-APP-IPV-007-2015/VJ-VE- APP-IPV-SA-004-2016 se pueden consultar en la pagina de
https://www.contratos.gov.co
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3.5  Latransformacion del Estado en beneficio del Burdcrata y su impacto en el

desarrollo Regional producto de la construccion de infraestructura vial.

Para el Estado colombiano, la llegada del nuevo siglo trajo consigo cambios estructurales
en su politica en general. Con la llegada del expresidente Alvaro Uribe Vélez comienza un cambio
en las estructuras ejecutivas del Estado colombiano, prueba de ello es la directiva presidencial
numero 10 del afio 2002, en las que se ordena como parte del proyecto establecido en su PND? la
reestructuracién fusién y eliminacién de diferentes instituciones estatales, con el fin de reducir el
gasto publico, conforme a la imposicion del neoliberalismo y el encogimiento de una parte del
Estado, como ya se ha explicado en el apartado anterior.

La justificacion inicial de esta directiva radica, en que segun el diagnostico del
Departamento Nacional de Planeacion (DNP) existe un fuerte incremento en el gasto de gobierno,
por medio del aumento del nimero de entidades estatales, estas entidades (segun el DNP) fomentan
la corrupcion, es por esto que se recomendo la eliminacion o fusion de algunos ministerios y la

creacion de otros tantos.

Dentro de las propuestas de la directiva presidencial 10, existe un empefio fuerte por la
reestructuracion en su totalidad de las instituciones del Estado, con miras a la creacion de un
sistema ejecutivo mas centralizado. La légica del gobierno establece que entre menos instituciones
haya, menos corrupcion emerge?’, pues lo que crearia un vacio institucional que posteriormente
pasaria a ser llenado por instituciones privadas. En consecuencia con lo anterior se emite la ley 790
del afio 2002, la cual dio el poder al presidente de eliminar o crear las instituciones que su Gobierno

creyera conveniente.

% E| plan nacional de desarrollo 2002-2006 establece la creacién de un “estado comunitario” el cual se
compone de tres visiones para el estado: un estado participativo en el cual el ciudadano haga parte activa de las
instituciones publicas y sirva como veedor proponente y consumidor de los servicios del estado, un estado gerencial
que regule el gasto publico y que sea funcional a las necesidades sociales que presenta el pais en materia de conflicto
social, narcotréfico, desempleo y déficit fiscal para posteriormente convertirse en un estado descentralizado y adquirir
legitimidad frente a los colombianos. (Roldan, 2003).

27 Seguin el CONPES 3248 (2003), existen entidades, programas o unidades ejecutoras, que se crearon para
apoyar politicas sectoriales de un determinado Ministerio, (...). Estas entidades, una vez han cumplido su mision,
buscan mantenerse modificando su radio de accion, pese a que los objetivos que se perseguian con su creacién ya se

cumplieron, perdieron vigencia o no tuvieron la efectividad esperada es por ello que se requiere de la reestructuracion
de las entidades estatales.
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Dentro de los cambios que se empezaron a notar desde el afio 2003, se creo el Instituto
nacional de concesiones (INCO) eliminando a ferrovias y a la empresa colombiana de vias férreas.
El INCO?® es producto del decreto 1800 del 2003, y se establecié como la tnica entidad encargada

del sistema de concesiones en Colombia.

Con la creacion de una Unica entidad que se encargara de la contratacion de vias en el pais,
agregando que en la junta directiva del INCO se encontraban los ministros de turno? quiénes tenian
en sus manos el otorgamiento de los contratos de concesion. Asi pues, fue evidente la aparicion del
pago de favores politicos (por ejemplo a multinacionales), la existencia de contratos a “dedo” y
corrupcion en varias obras de construccion que se adelantaban en el pais. Conforme con esto la
reciente institucion termind sumergida en un sinnimero de casos de corrupcion haciendo que en
un periodo de 8 afios cambiara de director mas de 14 veces y en su mayoria salientes por escandalos

con los contratos (Revista semana, 2011).

En el andlisis que se puede hacer con respecto a la creacidn de esta institucion, se aprecia
que la responsabilidad de todo el esquema de las concesiones en Colombia, quedd en manos de
directivos burocréticos, lo cual se prestaria para corrupcién (pago de coimas, y cuotas politicas).
Haciendo de la construccidon de obras un negocio. Con ello se puede afirmar, que el Estado
Colombiano se reestructurd con el fin de dar participacion a los monopolios de la construccién,

dentro de los proyectos infraestructurales.

28 Decreto 1800 (2003), el Instituto Nacional de Concesiones posterior a la liquidacion de empresas como
ferrovias y la empresa colombiana de vias férreas, ademas de la restructuracién de otras entidades.

29 sumando ademas que el articulo 4 de este decreto propone que la direccion y administracion del inco
estara a cargo de un consejo directivo y un gerente general quien sera el representante legal. Dicho consejo directivo
se conformara por los ministros de transporte, hacienda y ambiente, vivienda y desarrollo territorial, el director del
DNP el viceministro de transporte y un representante de la presidencia de la repdblica. La gerencia tendra voz pero
no voto (articulo 6).

Dentro de las funciones mas relevantes de la gerencia general se encuentra la celebracion de contratos y
convenios necesarios para el cumplimiento de los objetivos y funciones del instituto, “Proponer al Ministerio de
Transporte, previa aprobacion del Consejo Directivo, las tarifas de peajes y tasas a cobrar por el uso de la infraestructura
de transporte a desarrollar con vinculacion de capital privado, de acuerdo con las normas legales vigentes y las politicas
del Ministerio de Transporte, Proponer al Ministerio de Transporte, previa aprobacion del Consejo Directivo, la
instalacion de las casetas de peaje y otros puntos de cobro de acuerdo con las normas vigentes y las politicas del
Ministerio para los proyectos a su cargo”. (Decreto 1800 de 2003).
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Esto nos abre paso a un debate mayor con respecto a la existencia de corrupcion dentro de
la economia Colombiana, pues esta no surge solamente de las instituciones publicas, como lo
exponia la directiva presidencial 10, sino que también se da entre los sectores privados. Por
consiguiente es un proceso inherente al manejo institucional. O dicho de otro modo, podriamos
considerar la directiva presidencial 10 como un pretexto para la venta de activos estatales porque

corrupcion ha existido en ambos sectores.

A manera de conclusion de este segmento el Estado Colombiano ha sido permisivo en la
creacion de un sistema de leyes centralizado que da prioridad a la compafiia privada, y esto ha
provocado demoras atrasos y sobrecostos que han beneficiado a estas compafiias privadas y a
algunos burdcratas colombianos. Sin embargo este esquema se contradice con las intenciones

(también Estatales) de conectarse con el mercado internacional por medio de la mejora de las vias

La ‘maldicion’ del INCO

Desde que fue creado en 2003, el Instituto Nacional de Concesiones (INCO) ha tenido 14 directores,
algunos de los cuales salieron en medio de escandalos y polémicas. Ojala su nuevo director, el prestigioso
ingeniero Luis Fernando Andrade, pueda acabar con esta mala racha.

Maria Inés Agudelo Julio César Arango

A pesar de estar hacendo un gran Fue director entre abel y agosto del afo pasado. El
trabajo, tuvo el valor de renunciar a entonces ministro de Transporte, Andeés Urie!

su cargo luego de haber atropellado a Gallego, le solicitd Ia renuncia por posibles

un auxiliar de Policia. kregulandades en la audiencia para adjudicar Ia

Kicitacin del tercer tramo de la Ruta del Sol.

Luis Fernando Andrade 7 / ;

La Procuraduria le abri6 un proceso

disciplinario por un presunto hecho de
cormupcitn refacionado con I lictacién del
Sistema Ferroviano Central. Se le acusa de
pedir dineros para influir en el resultado.
Presidio 1a entidad entre 2007 y 2009.

Luis Carlos Ordosgoitia
— Director de septiembee de 2004 a noviembre de
i\x‘ 2006. Renuncié luego de aceplar que se habia

Durd un mes en el cargo, entre febrero y marzo de 2007. Le imputaron cargos FeORda e 21 Chn FORm Aess, MiUn ATk

X g 2 % que lo habia hecho con autorizacion del gobiemo. EI
POr Su presunta responsabilidad en fraude procesal, falsedad en documento \‘ presidente de ese entonces, Avaro Uribe, le acepts
Ia renuncia.

privado y obtencidn de documento pablico falso. Presentd un diploma de una
maestria en el Externado que para la fecha no se habla creado.

Imagen 9: la “maldicion del inco tomado de (revista semana, 2011)

pues la intencién del estado neoliberal es mejorar su interfaz de infraestructura para el comercio

internacional.

La implementacion del esquema de concesion en favor del privado o en favor del mercado
internacional trae consigo malestar en la comunidad, bien sea por la privatizacion de espacios para

el establecimiento de peajes y pasos, la instauracion de empresas multinacionales, el extractivismo
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en los esquemas de concesion. O también la aparicion de elefantes blancos, obras inconclusas o

robo del dinero de las poblaciones.

Una vez establecido el esquema de contratos por concesion en Colombia, se van adestacar
dos casos concretos con el fin de demostrar con ejemplos al Estado negociador, e inversor de las

carreteras nacionales

3.5.1 Megaproyecto Autopistas Para La Prosperidad

Este megaproyecto emerge de las iniciativas de la implementacion de las politicas del
expresidente Juan Manuel Santos. Y se inscribe en los denominados proyectos de cuarta
generacion, que se encuentra reglamentado por en CONPES 3770 del afio 2013, adscrita al Plan
Nacional de Desarrollo 2014-2018.

Como marco juridico de este proyecto se establece que se habia planteado en el Conpes
3413 del 2006 el cual expone la necesidad de priorizar once obras de infraestructura como
importancia estratégica para la nacién, se retoma en el Conpes 3770 del 2013 para su posterior
analisis y realizacion, con la diferencia que este se encuentra adscrito al nuevo marco para las
asociaciones publico privadas plasmado en la ley 1508 de 2012, y los decretos 1467 del 2012,100
del 2013 y 1610 del 2013, ademas de la resolucion 3656 del 2012.

Es una modificacion de un proyecto anterior llamado autopistas de la montafia, con el
criterio adicional, que pasa a convertirse en un proyecto de importancia estratégica nacional, lo que

le permite ser financiado mediante las vigencias futuras®.

El megaproyecto tiene como objetivo consolidar una red vial dentro del departamento de

Antioquia, que una los centros de produccién y consumo con respecto a los principales puertos del

%0, esta estrategia permite al proyecto ser financiado con recursos , lo que posibilita su realizacion en
periodos mas largos que los presidenciales, para ello la ley define el limite anual para comprometer las vigencias
futuras
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pais y zonas de frontera (Gobernacion de Antioquia; Universidad de Antioquia; Universidad

pontificia Bolivariana , 2015).

Se desarrolla mediante el esquema de alianzas publico privadas por medio de tramos
concesionados, a raiz de la magnitud del proyecto. Se encuentra estructurado por medio de dos
grupos, el grupo 1 cuenta con un total de 5 proyectos en concesion que ya cuentan con estudios
técnicos para su realizacion. El grupo 2 cuenta con 4 proyectos aun carentes de estudios (COMPES
3770, 2013).



El tigm

@ Concesion Autopista Conexion Norte

# Concesion Autopista al Rio Magdalena 2
@ Concesion Autopista Conexion Pacifico 1
@ Concesidn Autopista Conexion Pacifico 2

® Concesion Aufopista Conexion Pacifico 3

Santa F6
da Antloguia

Cafiasjordas

Donmatias ® @ Puarto Barro

Ao de

é Ddores
MEDELLIN

Ancon Sur

La Pintada

@ Concesion Autopista al Mar 1
@ Concesion Autopista al Mar 2
Concesion Autopista al Rio Magdalena 1

@ Concesion Caucasia - Donmatias

Imagen 10: Fuente Agencia Nacional de Infraestructura ANI

Dentro del primer grupo se han clasificado los siguientes proyectos:

87
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1. Concesion autopista conexion del norte: conecta a Medellin con los departamentos
de Cordoba y Sucre asi como el acceso a los puertos del caribe colombiano.

2. Concesion Autopista al Rio Magdalena 2: conecta los departamentos de Cordoba y
Sucre, asi como los departamentos de Santander, Cundinamarca, Tolima, a través de la conexién
ruta del sol y por el modo fluvial hasta Cartagena y Barranquilla.

3. Concesion autopista Pacifico 1: es una parte de infraestructura local para el
departamento de Antioquia con una conexion entre Ancon sur y Bolombolo.

4, Concesion autopista pacifico 2: permite la conexion entre la pintada Bolombolo y
Ancdn sur hace parte de las infraestructuras locales.

5. Concesion autopista pacifico 3: conexion del eje cafetero con el interior del pais
mejorando la conectividad del departamento hacia el pacifico colombiano.

Cabe destacar que en la presentacion hecha por el Conpes se establece que los proyectos
conexion pacifico 1,2 y 3 conservan el mismo propdsito general aunque dos de ellos se establezcan

en proyectos mas de indole regional.

250,0

215

200,0

172

150,0

119,3

100,0

Kilometros

50,0 -

0,0 -
Construccion Doble  Construccion Calzada Mejoramiento Calzada Rehabilitacion Calzada
Calzada sencilla sencilla sencilla

m Al Rio Magdalena 2 =Norte mPacifico 1 mPacifico 2 mPacifico 3
Imagen 11: tipo de intervencién en los proyectos autopistas para el progreso 1 Fuente conpes 3770.

Dentro de la anterior tabla se puede evidenciar que dentro de toda la fase 1 de la

construccion de autopistas para la prosperidad mas del 50% (CONPES 3770, 2013), de la inversion
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se realiza en cuanto al mejoramiento y rehabilitacion de la calzada sencilla, ademas que la
construccién nueva de calzadas dobles responde maés al proyecto pacifico 1 y pacifico 2 los cuales
tienen un fin mas local beneficiando a la ciudad de Medellin frente a los caminos de transito
interdepartamentales.

No obstante hay un avance en la consolidacion de red intersectorial al construir la calzada
correspondiente a la concesion Rio Magdalena, sin embargo para estar hablando de un
megaproyecto de infraestructura de interés nacional, no se resalta la construccion sino el
mantenimiento.

En cuanto al proyecto de autopistas para la prosperidad grupo 2 hay que destacar que tres
de los 4 proyectos se encuentran en desarrollo teniendo en cuenta los aspectos legales, técnicos y
financieros. Pues en esta segunda parte busca desarrollar vias primarias que se conecten a otro
megaproyecto llamado la transversal de las américas que conecta la costa caribe colombiana. La
financiacion para todo el proyecto se encuentra en 12.76 billones distribuidos en un plazo de 15
afios, aunque la ANl y MINTRANSPORTE proponen que el plazo se extienda con el fin que pueda
entrar el gasto en el monto maximo anual que comprometen las vigencias futuras.

Segun el Conpes 3413 al cual se acopla en megaproyecto se ha propuesto que se opte por
el esquema de concepto de valor presente de los ingresos esperados, a un concepto de ingreso
esperado para establecer el plazo a la concesion, en otras palabras aumentar el plazo a concesionar
de acuerdo a la inflacion anual. En cuanto al aporte social de este proyecto se deja claro mediante
la presentacion del megaproyecto (Gobernacion de Antioquia; Universidad de Antioquia;
Universidad pontificia Bolivariana, 2015) que la concesionaria debe preparar los instrumentos de
gestion social, plan de reasentamientos, compensaciones socioeconomicas y plan de seguridad

social y ambiental.
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3.5.2 Megaproyecto Ruta Del Sol

Este megaproyecto de infraestructura en Colombia consta de una via en doble calzada que
conecta el centro del pais con la costa caribe; desde el municipio de Villeta en el departamento de
Cundinamarca, se extiende a lo largo de valle de rio magdalena hasta ciénaga en el departamento
de magdalena, atravesando ocho departamentos y 39 municipios con una longitud total de 1071
km. Esta catalogado como un proyecto de tercera generacion y es una de las obras infraestructurales
mas representativas del pais con una inversion aproximada de 2600 millones de dolares segun la
CAMARA COLOMBIANA DE LA INFRAESTRUCTURA, CCI (2013). Al igual que el anterior

Imagen 12: Ruta del sol Fuente conpes 3571 del 2009
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proyecto, debido a su magnitud se ha dividido en tres sectores como se observa en la imagen

(imagen 12).

El sector 1 denominado por Villeta —el Koran, estad conformado por una longitud total de
979 kilébmetros en concesion, estad dividida a su vez en tres secciones: La primera seccion
correspondiente al tramo entre Villeta y San Miguel la cual cuenta con una extension de 21.6 km,
estd disefiado en la medida que la velocidad en trayecto se dé a 80 km/h. La segunda seccion
correspondiente entre San Miguel - San Ramon bajo con una extension de 30.1 km y una velocidad
promedio entre 80 y 90 km/h. Y la tercero y ultima compone a San Ramaén Bajo con el municipio

de el Koran con una extension de 27.0 km y una velocidad promedio de 90km/h.

El primer tramo de la ruta del sol se encuentra adjudicada al consorcio Helios, y en este
proyecto es donde se encuentra la mayor parte de construccion de calzada nueva en toda la obra
infraestructural. Este proceso por lo general ha traido complicaciones debido a la adquisicion de
predios, y el otorgamiento de licencias ambientales, causas comunes que fomentan el atraso en las
obras de infraestructura y que son muestra de la lucha de las comunidades por defender su territorio
ante el progreso desarrollista.

En este caso la licencia ambiental corresponde al tramo comprendido entre Tobia Grande y
puerto salgar debido a que afecta la zona forestal de la cuenca hidrogréafica del rio San Francisco.
De hecho el disefio parte en dos la reserva forestal, creando un impacto ecoldgico fuerte en la
region. La solucion por parte del consorcio por lo general se centra en la sustraccion legislativa de
la zona comprendida relacionada con el proyecto cambiando su interés, en este caso retirar
mediante leyes la zona que afecta la infraestructura del término reserva forestal. Peticion que fue
negada por la ANLA, lo que obligd a cambiar la ruta y a generar retraso en las obras a cambio de

la lucha de la comunidad por la defensa de sus recursos.

El tramo 2 de la Ruta del sol recibe el nombre de Puerto Salgar-San Roque, se encuentra
adjudicado a la concesionaria ruta del sol, la cual tiene una composicién accionaria conformada

por la multinacional Brasilefia Odebrecht S.A en un 62% y el restante en otras constructoras, posee
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una longitud concesionada total de 528 km, y se encuentra financiado mediante el programa de

vigencias futuras para el 2011.

Se buscaba en este tramo la construccion de dobles calzadas en todos los poblados que

atraviesa la via. Por la longitud del mismo se ha distribuido en 7 secciones:

1.

2
3
4.
5
6
7

Puerto salgar-cafio alegre con una longitud de 47 km
Carfio Alegre-Puerto Araujo con una longitud de 114 km
Puerto Araujo-La Lizama con una longitud de 88 km
La Lizama-San Alberto con una longitud de 91 km

San Alberto-Aguachica con una longitud de 65 km
Aguachica-La Mata con una longitud de 35 km

La Mata-San Roque con una longitud de 88 km

El principal inconveniente existente en estas vias, se relaciona con la construccion de la

variante a Aguachica, en la cual el concesionario argumenta que se han presentado inconvenientes

con la comunidad a raiz de blogueos que perjudican el avance de las obras. (CCI, 2013). Existe una

fuerte problemaética relacionada con el traslado de las redes de servicios, pues argumenta que estas

compafiias son las que deben trasladar y hacerse cargo de las operaciones relacionadas en los

servicios en el trascurso de la via, principalmente en lo relacionado con tendido eléctrico, y

comunicaciones.

El tercer tramo del proyecto corresponde a la concesionaria Yuma S.A.S, y lleva consigo el

nombre de sector 3 San Roque-Yeé de Ciénaga; Carmen de Bolivar-Valledupar. Tiene una
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longitud de 465 km y consisten en el mejoramiento y rehabilitacion de toda la calzada existente y

la construccidn de la segunda calzada, este tramo de la via se encuentra dividido en 9 secciones:
1. San Roque- La Loma con 38 km

La Loma- Bosconia con 50 km

Bosconia- Fundacion con 70 km

Fundacién- Ciénaga con 60 km

Carmen De Bolivar- Zambrano con 34 km

Zambrano- El Dificil con 71 km

El Dificil- Bosconia con 43 km

Bosconia- Valledupar con 91 km

© ©® N o g~ D

Anillo Vial Bosconia con 12 km

Esta parte del proyecto ha tenido retrasos por la ausencia de licencias ambientales, aunque
se avanzo en la rehabilitacion de la calzada existente, a su vez existieron problemas con las
comunidades debido a la falta de consultas previas, debido a que este tramo tiene un impacto directo
en 18 municipios y tres departamentos, con un agravante fuerte y es el impacto a comunidades
étnicas en la zona como los Arahuacos ubicados en la variante de Bosconia afectando una parte de

territorio sagrado para esta cultura.

La redefinicion del proyecto a raiz de dicha problematica impulsé los sobrecostos y las
demoras en el proyecto a realizar. Para acentuar aun mas la problematica de dicha carretera se suma
la falta de gestion predial y social en la zona por la existencia de unidades sociales residentes y

productivas en zonas de interés publico de la nacion.

La ruta del sol ademas de ser estratégica para la nacion responde claramente a los intereses
de la corrupcién colombiana y es la puesta en marcha de las politicas de centralizacion del poder y

de lo grave que puede ser el no tener una claridad con respecto a politicas encaminadas a la
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concesion, pues es a raiz de estas formas que se presenta el escandalo mas grande de corrupcion en

américa latina y del cual esta mega obra estuvo involucrada.

La Ruta Del Sol Y EIl Caso Odebrecht

El contrato de adjudicacion de la ruta del sol es el megaproyecto mas costoso en lahistoria
de la nacion, (Semana, 2019) dicho proyecto esta manchado por el pago de sobornos por parte de
la empresa multinacional Odebrecht a funcionarios del gobierno colombiano, con el fin de salir
beneficiada en el proceso licitatorio. hay que tener en cuenta que esta empresa se hace cargo del
tramo 2 de la ruta del sol, bajo el nombre de concesionaria Ruta del Sol, tramo en el cual también
se encuentra una importante conexion hacia Venezuela y que hace parte del gran proyecto de

integracion regional conocido como 1IRSA y en el cual Odebrecht tiene también inversiones.

La adjudicacion del contrato se hace por licitacion publica del instituto nacional de
concesiones, posteriormente reemplazado por la agencia nacional de infraestructura ANI.
Odebrecht admite haber pagado sobornos en Colombia por mas de 11 millones de délares y 788

millones en 12 paises mas.

Para el tramo 2 de la ruta del sol, la multinacional carioca pagé 5,5 millones de ddlares al
director encargado para el afio 2010, Gabriel Garcia Morales entonces viceministro de transporte
(CNN, 2017). con el fin de quedarse con el contrato. Posterior a esto para la adjudicacion de la via
Ocafia Gamarra se adiciona un otrosi firmado por el director de la ANI Luis Fernando Andrade
para este se pago un monto total de 4,6 millones US.
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Capitulo IV

4.1 Efectos de la infraestructura vial en contextos regionales

Es importante reconocer que las dinamicas que emergen, producto de las diferentesformas
en como se manifiesta la construccion de la infraestructura vial, impactan de alguna manera a las
poblaciones aledafias a las carreteras. Con respecto a lo anterior, este capitulo pretende hacer la
caracterizacion de la via construida entre las ciudades de Ibagué y Armenia, con el fin de resaltar
las obras asociadas a la construccion del proyecto de infraestructura denominado Tanel de la Linea.
Con el objetivo de demostrar como aquellos fendmenos y dinamicas que han emergido en una
escala internacional y nacional presentados en capitulos anteriores, tiene un impacto en las

poblaciones que se asientan a los costados de las vias en Colombia.

Imagen 13: Cajamarca Tolima Fuente: elaboracion propia



96

Para dicho cometido, es importante decir que la zona estudiada en cuestion, responde a los
intereses internacionales, en la medida que es una mega obra de alta prioridad para la iniciativa de
integracion de la infraestructura regional suramericana IIRSA, adicional a eso, la obra es
geoestratégica para la nacién ya que por ahora se convierte en la conexion mas rapida entre la
ciudad capital y el principal puerto hacia el Océano Pacifico. Y a nivel regional es clave ya que
conecta metropolis importantes y es una de las zonas predominantes en cuanto a materia de

desarrollo de la agricultura.

4.2 Caracterizacion de la zona de Estudio.

El corredor entre Buenaventura y Culcuta se constituye como uno de los proyectos
infraestructurales méas importantes de indole nacional, ya que conecta el puerto de Buenaventura
con el interior del pais, lo que permitiria mejorar ampliamente el flujo de carga hacia Bogota. Hace
parte del Eje Andino, establecido por el megaproyecto de integracion regional 1IRSA, que lo
cataloga como un proyecto perteneciente a la agenda de proyectos prioritarios de integracién dentro
de la cartera de proyectos de Cosiplan (API) (IIRSA.ORG, 2019). El interés sobre este tramo radica
en que permite la integracion de ciudades capitales como Bogota y Caracas de manera directa y
establece ademas, por medio de la conexién multimodal al rio Orinoco en anclaje a los proyectos

carreteros en Brasil.

Es por ello, que el andlisis del fendbmeno se sitla sobre esta importante via, ya que
materializa las reflexiones realizadas en la presente investigacion. Esto gracias a que esta carretera
conlleva no solamente la presion de los actores internacionales, sino que también se encuentra al
orden del dia de los proyectos con mira nacional, generando en ella un choque de poderes en los

cuales se afectan fuertemente las comunidades locales.

O dicho de otro modo, la presion internacional busca culminar los megaproyectos
infraestructurales, con el fin de mejorar la interfaz de conexiones por medio de redes en el mundo;

por otro lado las élites politicas colombianas y de empresarios se benefician de los rendimientos,
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producidos por las demoras atrasos y sobrecostos de los proyectos a construir. Se puede suponer
que la balanza se inclina dependiendo del interés particular ya que por ejemplo en el caso del tanel
de la linea es un proyecto que depende ciegamente de la voluntad politica de los mandatarios, 1o
que lleva a avances lentos y costos elevados.

Sin embargo, Segun la agenda del IIRSA ha habido amplios avances en la mayoria de los
tramos en cuanto a la construccion y el mejoramiento de las calzadas correspondientes, pues dentro
del plan establecido, se encuentra en ejecucion los tramos correspondientes a Buenaventura- Buga,
una parte del corredor Buga- La Paila hasta Loboguerrero y la doble calzada entre Cajamarca

Calarca. En general el resto de los proyectos ya se encuentran concluidos (IIRSA.ORG, 2019).
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lustracion 4: corredor vial Buenaventura-Bogota fuente: http://www.iirsa.org/proyectos/detalle_proyecto.aspx?h=52

4.2.1 Descripcion Del Tramo Vial Ibagué-Armenia


http://www.iirsa.org/proyectos/detalle_proyecto.aspx?h=52
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Dentro del gran corredor vial que articula el pacifico con el centro del pais, se estudié una
seccion que hace parte de la ruta nacional 403, la cual conecta la ciudad de Buenaventura con la
ciudad de Villavicencio. Dentro de esta, el segmento escogido para el analisis, es el tramo vial
Ibagué - Armenia. Para el gobierno nacional, dentro del sistema de Red Nacional de Carreteras,
esta es sin duda una de las redes viales mas importante del pais, ya que a través de ella se genera

una conectividad con el sur occidente Colombiano, y los paises vecinos al sur de la nacion.

Desde hace varias décadas, dicho corredor permite la interaccion con zonas portuarias y
otras vias arterias para la nacion. Por su condicion de importancia para el Estado, esta via no
depende de entes regionales, sino que se encuentra bajo el control directo del gobierno nacional
por medio del Instituto Nacional de Vias INVIAS.

El cruce de la cordillera central, parte desde climas templados y llega a alcanzar elevaciones
que superan los 3000 msnm, comunicando los departamentos del Tolimay el Quindio. (Castellanos
Borero, 2008), en la siguiente imagen (llustracion 5). podemos establecer la ruta correspondiente,
los centros urbanos involucrados, la cantidad de peajes y el nimero de kilémetros en cuestion.

Su relevancia radica ademas, en que maneja una conexién directa con el Eje cafetero, por
lo tanto es una arteria comercial importante, que transporta los productos de los departamentos de
Risaralda, Antioquia y Caldas hacia la ciudad capital.

Atravesando la Cordillera Central, el tramo vial de Armenia a Ibagué presenta una variedad
amplia de pisos bioclimaticos y zonas fértiles, (asociadas a la consolidacion montafiosa ignea y

metamorfica caracteristica de esta region del pais).

En la siguiente imagen se puede apreciar el tramo escogido en su totalidad:

3LEn general, La ruta nacional 40 cumple con el requisito para convertirse en transversal, ya que une a capitales de departamento,
y ademas es una obra clave para las relaciones comerciales con gobiernos extranjeros a raiz de su conectividad. Es también
Ilamada trasversal Buenaventura Villavicencio y consta de 724 kilémetros.
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llustracion 5: perfil de la ruta Ibagué Armenia fuente: https://wiki2.org/es/Ruta_Nacional_40_(Colombia)
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Ibagué y la Ruta nacional 40
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lustracion 6: elaboracion propia con informacion del Sistema Integral Nacional de Informacion de Carreteras — SINC
Fuente satelital: Digital Globe, GeoEye, CNES, Airbus DS, EarthStarGeographic.

La imagen anterior ilustra el inicio del recorrido que se realizd dentro del tramo vial
escogido, con respecto a la ciudad de Ibagué en el departamento del Tolima. A su costado derecho
se puede apreciar las zonas planas contiguas al valle del Magdalena, mientras que a su lado

izquierdo se hace notar el inicio de la pendiente correspondiente a la Cordillera central colombiana.

Continuando con el recorrido, sobre los 1814 msnm se encuentra el municipio de Cajamarca
Tolima, conocido como la despensa agricola de Colombia, este es uno de los puntos clave en la
presente investigacion, debido al fuerte impacto que ha tenido para esta region la existencia de una
zona de explotacion minera a cargo de la multinacional Anglo Gold Ashanti. Esta empresa ha traido
consigo un impacto en la vida de los pobladores. Es importante el estudio de este municipio debido

a la relacion existente entre la infraestructura y las multinacionales.
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Asi pues, se resalta durante el recorrido, la presencia de nuevos actores que entran a darle
dinamismo a la via en cuestion. El campesinado, las multinacionales, el estado e incluso los flujos
de mercancia, son determinantes a la hora de detallar las caracteristicas particulares de esta region,
pues la carretera aqui trae consigo todo un esquema de actividades econdmicas y sociales

articuladas a la via y determinadas por los nodos que esta conecta.

Por ultimo, ya en el departamento de Quindio, se aprecia el municipio de Calarca el cual ha
tenido una renovacion en infraestructura, asociada a su conexion con el proyecto de cruce de la
Cordillera Central®. Se encuentra entre los 1593 msnm y es el segundo municipio masimportante
para el departamento del Quindio.*®Y luego, 4 kildmetros mas adelante, se encuentra la ciudad de
Armenia, la cual es uno de los polos de desarrollo en el occidente del pais, y es la puerta de entrada

al Valle del Rio Cauca. 3*

Cajamarca y la Ruta nacional 40

INVIAS

- ANI

lustracion 7: elaboracion propia con informacion de: Sistema Integral Nacional de Informacion de
Carreteras — SINC Fuente satelital: Digital Globe, GeoEye, CNES, Airbus DS, EarthStarGeographic

32 pyente helicoidal que hace parte de la cartera de proyectos cruce de la cordillera central.
33 posee una temperatura promedio de 20° C y una humedad de 85%.
34 Armenia al igual que Ibagué presenta suelos de tipo montafiosos escarpado y llano ademas de un temperatura promedio de 22°C
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Armenia y Calarca
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Una vez descrita la zona que se trabajo, es importante hacer mencidn acerca del proyecto
de construccion infraestructural que se ha venido adelantando y en el cual se evidencian las

relaciones entre la geografia, la politica, la economiay la sociedad, fin tltimo de esta investigacion.

4.2.2 Proyecto Cruce De La Cordillera Central

Este es el nombre que se le da al complejo de obras de infraestructura adelantadas para el
tramo mencionado, su establecimiento, desarrollo e importancia para la nacion se visualiza a traves
de los documentos CONPES 3084 del 2000, 3550 del 2001, 3396 del 2005, 3435 del 2006, 3485
del 2017, 3511 del 2008, 3795 del 2013, y 3846 del 2015.

lustracion 8: Recorrido entre el municipio de Calarca y la ciudad de Armenia elaboracion propia con
informacién de: Sistema Integral Nacional de Informacion de Carreteras — SINC Fuente satelital: Digital
Globe, GeoEye, CNES, Airbus DS, EarthStarGeographi.
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Es financiado mediante el programa de vigencias futuras, lo que le ha permitido desbordar
los tiempos comprendidos en los mandatos presidenciales; los cuales como se habia mencionado
con anterioridad, son un mecanismo que permite a un proyecto, ser financiado con dineros que el
estado pueda adquirir a futuro con la venta de sus productos lo que le permite perdurar en el tiempo

y que no pueda ser interrumpido por cambios de administraciones.

imagen 14: Javier Nieto Alvarez (2020) Recuperado de
https://www.eltiempo.com/Multimedia/galeria_fotos/colombia2/derrumbe-en-el-alto-de-la-linea-deja-incomunicado-al-

occidente-de-colombia_10805164-5

Para la realizacion del proyecto se ha propuesto un plan de trabajo compuesto por tres
etapas, las cuales conformaria la totalidad de las obras adelantadas:

o Etapa 1: Excavacion de un tanel piloto, el cual es un acceso para el tunel principal
denominado Tunel de la Linea. Este primer tunel piloto permitiria adelantar estudios sobre riesgos
geoldgicos en la zona.

o Etapa 2: Construccion del primer tanel unidireccional, el cual incluye el soporte de
estructura, revestimientos, pavimento y obras anexas como viaductos y tlneles secundarios por el

tramo de la via.
También en esta etapa se plantea la construccion de la segunda calzada entre Calarca y el

intercambiador Américas. Asi mismo, en el departamento del Tolima, se plantea la construccion


http://www.eltiempo.com/Multimedia/galeria_fotos/colombia2/derrumbe-en-el-alto-de-la-linea-deja-incomunicado-al-
http://www.eltiempo.com/Multimedia/galeria_fotos/colombia2/derrumbe-en-el-alto-de-la-linea-deja-incomunicado-al-
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de la doble calzada entre Cajamarca y el intercambiador Bermellon, conjunto con las obras de
conexion con la carretera existente.

o Etapa 3: construccion de un segundo tdnel unidireccional para completar la obra.

Se aprecia entones, que este proyecto no corresponde solamente a la construccion de un
tunel (ampliamente publicitado por la opinidn pablica), sino que incorpora toda una agenda de
proyectos, entre los que se encuentran la construccion de calzadas sencillas, dobles calzadas,
mantenimiento vial, instalacion de redes y suministros eléctricos. Ademas la construccion de un
sistema de tlneles y viaductos creando de manera conjunta una transformacion territorial aledafia
a la carretera.

A continuacion se presentara una imagen en la cual se puede observar todo el sistema
carretero que se ha venido adelantando en el tramo Ibagué - Armenia y la incorporacion del sistema

de redes de telecomunicaciones transportes y servicios.
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4.3 Contexto Histérico Del Tunel De La Linea

Proyecto Cruce Cordillera Central - Taneles del Il Centenario
(Tunel de la Linea)

Norte

Municipio de Calarca
Glorieta Versalles PR 4+800
\' —— Via Actual
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\ em———
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lHustracion 9: cruce de la cordillera central tomado de http://www.camara.gov.co/sites/default/files/2017-
08/INFORME%20EJECUTIVO%20TUNEL%20DE%20LA%20LINEA.pdf

Para poder tener una idea clara del alcance de las dindmicas de la construccion de la
infraestructura vial en Colombia, podemos tomar como ejemplo la historia del Tanel de la Linea.
La cual, es una idea que se comienza a desarrollar a inicios del siglo XX, pero que por diversas
circunstancias ha sido emblema de la ineficiencia de la institucionalidad Colombiana.

Por lo general, con los cambios de mandatos presidenciales, se presenta la interrupcion de
los proyectos adelantados, en muchos casos debido a la posicion politica de los gobernantes, los
intereses econdémicos de los encargados de la construccion, o las prioridades en otrosproyectos de
los cuales se abandera la nueva administracion, que con tal de no atribuir obras a gobiernos
anteriores, deciden emprender desde cero y con nuevos estudios proyectos que tendrian el mismo
fin que su antecesor. Esta especie de individualismo gubernamental no permite la continuidad de

las obras, lo que genera un fuerte atraso en materia de infraestructura.


http://www.camara.gov.co/sites/default/files/2017-
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Para el caso del Tunel de la Linea, estos tipos de problematicas no fueron la excepcion. En
la siguiente imagen se puede observar los diferentes procesos que ha tenido que superar este
proyecto para ser llevado a cabo y como un proyecto que se mencionaba a inicios del siglo XX no

se ha concretado después de la primera década del siglo XXI.
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lustracion 10: Linea del tiempo del tinel de la linea Elaboracion propia con datos de www.dinero.com

Dentro de las ultimas administraciones presidenciales, el tinel ha cobrado una mayor
importancia, es por ello que desde el afio 2000 se ha reactivado nuevamente la construccion del

mismo con disefios actualizados.

Por ejemplo en el caso del tanel principal, el (CONPES 3084, 2000) propuso dos
alternativas para su construccion; en la primera (Alternativa A) un tanel principal para el transito
en dos direcciones acompafiado de un tunel paralelo a este, que se utilizaria en emergencias y
rescate con una calzada de 8 m de ancho (dos carriles cada uno de 4m).

La segunda alternativa (Alternativa B) era la construccion de dos tlneles gemelos paralelos
para cada direccidn, cada tunel con una calzada de 7.5 m de ancho para albergar dos carriles de

3.75m%,

3 Inicialmente se habia optado por la alternativa A y para los afios 2001 y 2002 el Instituto Nacional de Vias - INVIAS, adelantd
tres procesos licitatorios para contratar el “Diseflo, Construccion, Operacion y Mantenimiento del Tunel de la Linea y Obras


http://www.dinero.com/
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Para el afio 2007 se contemplé de mejor forma la alternativa B que es la que se encuentra
en ejecucion actualmente, sin embargo, al abrir los procesos licitatorios ninguna de las empresas
oferentes quiso hacer una propuesta. De nuevo se habia declarado desierta la licitacion poniéndole
freno la obra. En este caso, los argumentos de los inversionistas privados fueron, que el presupuesto
que la nacidn destinaba para el proyecto de 212.000 millones, no era suficiente para la culminacion
de laobra. Ademas que no se tenia los estudios geoldgicos definitivos en una zona de alta montafia,
lo que generaba incertidumbre entre los contratistas. (Caicedo Ferrer, 2016).

Esta es una evidencia mas, que permite ver la falta de planeacion Estatal frente a los
proyectos de infraestructura vial en la construccion de la carretera. De hecho, dentro del aparato
estatal se contempl la necesidad de fraccionar la obra en concesiones mas pequefias, con el fin de
tener méas concesionarias a cargo; aunque esto implicaba més peajes y el fraccionamiento del tramo
vehicular.

Por tanto se abrié un nuevo proceso licitatorio para el afio 2008 en el cual el concesionario
Il centenario se hizo cargo del proyecto, en cabeza de su representante legal Carlos Collins.

Entonces, para el 14 de abril del afio 2009 se daba inicio al contrato del tanel de 8,5 km, 26
viaductos, 20 taneles pequefios y 18 km de vias, en un plazo de 70 meses. Se entregd en ese
entonces concesionado a Carlos Collins por un valor de 647.554 millones (Revista Dinero, 2019).
No obstante a pesar que se acercaron los tiempos de entrega del contrato por parte de Collins, las
obras no avanzaron lo esperado.

Adicionalmente, las obras que se habian construido tenian deficiencias estructurales graves,
es por ello que se decide contratar un estudio de la compafiia Ingetec®, quien arrojo los resultados
que obligaron a la cancelacién del contrato con Collins.

A raiz de esto el Estado demanda a Collins, el cual regresa la demanda argumentando que
a través de los funcionarios Estatales, hubo sobrecostos en los equipos eléctricos que se instalaron

en el tunel.

Anexas”, los cuales fueron declarados desiertos por falta de proponentes (CCI, 2011) esto generé que nuevamente el proyecto
quedara estancado como lo habia hecho durante todo el siglo.

3 El estudio de Ingetec argumentaba: En cuanto a tlineles cortos, hacia falta la construccion de uno nuevo y la reparacién de 16 por
fisuras, ademas de la terminacion de otros tres. En cuanto a viaductos se necesitaban construir 4, repotenciar 3 y reparar 10. (Revista
Dinero, 2019)
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Luego de esto, mientras que se hicieron las respectivas investigaciones, las obrasquedaron
suspendidas, generando que los avances realizados comenzaran a deteriorarse nuevamente, cOmo

se puede observar en la siguiente imagen.

BT o P et o . ¢ F s 'njﬂ‘:’&f Fi # .
Imagen 15: fuente propia tras el abandono de la obra se ha deteriorado ampliamente lo ya construido.

4.3.1 ;Por qué falla la infraestructura en el pais? “Llave En Mano”. Causas de atraso
y sobrecosto en los Contratos.

Como ya se menciond, en la construcciéon del megaproyecto Tunel de la Linea, se han

presentado un sinnimero de razones por las cuales se han tenido que detener las obras. Mas sin
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embargo, una de las razones de mayor peso que produjo esta paralisis infraestructural, se dio por

el tipo de contrato que realiz6 el Estado con la concesion Collins¥.

El contrato denominado “Llave en mano” es un contrato donde el Estado paga el monto
total de la obra y la constructora debe mostrar de manera periddica los adelantos realizados (CCl,
2011). Como consecuencia a esta forma de contratacion, la constructora de Carlos Collins pudo
cobrar por partes del proyecto que aun no se habian realizado (Revista Dinero, 2019), generando
unos resultados visibles pero a su vez no funcionales dentro de lo esperado. Es decir, que la viaen
su conjunto, se encuentra llena de proyectos, tineles, y viaductos que no conectan con nada y no
se dirigen a ninguna parte. Ademas de otras tantas que presentan problemas estructurales debido a

su abandono, tal y como lo muestra la siguiente imagen:

En esta imagen podemos observar algunas zonas sin terminar.

S7El contrato con Collins de tipo “Llave en mano” se firmé el 24 de diciembre de 2009
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Ahora bien, en términos generales la construccion de carreteras en Colombia, han tenido
que sufrir atrasos por diversas razones. Clavijo (2011) expone que los obstaculos que

mayoritariamente detienen la construccion de vias en el pais son los siguientes:

e Problemas con la adquisicion de predios.
Existe la necesidad de encontrar a varios de los duefios originales, ademas de la discusién sobre el
establecimiento del valor de los predios y la negociacion entre el gobierno y el propietario

e Lacoordinacion entre los proyectos y las compafiias de servicios publicos.
El problema radica, en que existe un vacio legal en cuanto a quién debe hacerse cargo de los costos

de traslado, en caso que las dos obras se obstaculicen mutuamente.

e La obtencion de licencias ambientales.
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La agencia nacional de licencias ambientales (ANLA) es la encargada se proveer lo permisos para
la construccidn o explotacion de una zona. Sin embargo, constantemente los proyectos se planean

sobre zonas protegidas lo que los obliga a modificarse.

e Larelacion con las comunidades étnicas.

Constantemente las comunidades que podrian oponerse a algun proyecto de esta clase. Sobre todo
si afecta de manera significativa sus condiciones materiales de existencia (agua, fauna, jurisdiccién

etc.).

e Lainversion en tecnologia y logistica para los proyectos.

El costo en cuanto a estudios de factibilidad y la dificultad para la implementacion e importacion
de tecnologias, no ha permitido la optimizacién de los tiempos para construccion generando

atrasos.

Ademas, como ya se habia mencionado, existe una fuerte contradiccion en cuanto la
construccién de infraestructura vial en Colombia. Pues por un lado, Colombia ocupa uno de los
ultimos lugares en materia de infraestructura en todo Latinoamérica, (Clavijo, 2011) y a raiz de
esto se han hecho esfuerzos gigantes por mejorar en materia de inversion en vias. No obstante, asi
exista la inversion, también se reproduce el fenémeno de la corrupcion atado a problemas de indole

burocratico. Este choque de poderes dentro del aparato Estatal, la compafiia privada y la corrupcion.

Otras de las causas del entorpecimiento de las construcciones se puede atribuir a la
existencia de otro negocio que obstaculiza la obra (establecimiento de redes, tendidos eléctricos y
servicios, ademas de contratacién de tecnologia), y la disputa con comunidades (adquisicién de
predios, licencias ambientales, intervencion en los territorios). De lo anterior se puede suponer que
tanto las compafiias multinacionales como las personas de una region determinada, pueden tener
diversas perspectivas sobre la construccion de las obras de infraestructura. Por ejemplo para las

multinacionales la construccién de la infraestructura puede ser una valiosa herramienta para
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potenciar sus economias sea de manera legal o ilegal como lo veremos mas adelante, de esta
manera, los atrasos o sobrecostos se encuentran contemplados (planificados) con el fin que estos
generen lucro con el tiempo; como para las comunidades puede ser el piedra angular que
transformaria sus condiciones materiales de existencia lo que los obliga en muchos casos a
oponerse a los proyectos.

De todas formas, hay que tener en cuenta que los proyectos siguen manteniendo su
naturaleza de corte neoliberal, por tanto son proyectos creados con el fin de generar lucro entre sus
inversores y que ademas de esto permitir la instalacion y desarrollo de otras industrias y sistemas
productivos a gran escala. Por ejemplo, la mineria, la instalacion de multinacionales, que generan
conexiones entre el estractivismo, los megaproyectos en construccion y la infraestructura ya
existente.

Para tener esta idea un poco mas clara, se hace pertinente el analisis de dos compafias

existentes en el tramo local estudiado.

4.4 Actores Territoriales Que Resultan Potenciados Por La Construccién De

Proyecto Tunel De La Linea.

4.4.1 Anglo Gold Ashanti y el proyecto minero la Colosa

Una de las formas en como se puede establecer una multinacional a los costados de la
carretera, se da por medio de la creacion de zonas de parqueo, establecimiento de cascos urbanos
y campamentos para sus trabajadores, zonas de deposito o extraccion de residuos, y zonas de
tratamiento del material extraido. La ubicacion estratégica, hace que los costos de todas estas
actividades disminuyan, por lo tanto la compafiia privada se ve altamente beneficiada dependiendo

de su cercania a las redes Viales.

Conforme a lo anterior, y paralelo al proyecto vial Tunel de la Linea, se adelanta La Colosa.
La cual es un proyecto minero de gran envergadura que se ha empezado a desarrollar en el
municipio de Cajamarca Tolima, que consiste en el desarrollo de una mina a cielo abierto ubicada
en zona cordilleral por la concentracién aurifera, y que es promovida por la empresa Anglo Gold
Ashanti (AGA).
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Esta empresa de caracter multinacional® es una de las mayores extractoras de oro en el
mundo. Cotiza en la bolsa de valores en Sudafrica, y tiene a su cargo minas a cielo abierto en paises

como Ghana, la republica democratica del Congo y Colombia.

Sobre la empresa, se puede decir que ha sido demandada en varias ocasiones por ONG y
grupos en la defensa de los derechos humanos, por précticas que atentan contra la conservacion

ambiental y generar degradacion en el tejido social.

La compafiia llega a Colombia en el afio 1999 y solo hasta el 2003 comienza a hacer
exploracion (colombian solidarity campaign, 2011). Cabe resaltar que en este afio ya se habia
posesionado Alvaro Uribe como presidente de la repablica, el cual como ya lo hemos referenciado
en capitulos anteriores, realiza reformas que permitieron dar facilidades a la empresa extranjera en
cuanto a la obtencion de los recursos nacionales. Dentro de esta fase exploratoria, AGA® descubre

una veta de oro en el municipio de Cajamarca.

Consecuencia de la dispersion del oro dentro de las capas de la tierra, no permite la
extraccion total del mineral mediante explotacion por socavon. Por tanto hay que retirar la
cobertura vegetal de una zona considerada reserva forestal, lo que muy seguramente cambie y
modifique el entorno, transformando una regién mayoritariamente agricola y fundamental para la

seguridad alimentaria del pais, a una zona desierta y sin posibilidad de cultivo.

38 Es producto de la fusién de dos compaiifas anglo Gold y Ashanti Godfield, posee cerca de 62.046 empleados y unas reserva de
oro totales a 71.2 millones de onzas. Cuenta con un total de 21 operaciones en 4 continentes (ldarraga, Anglo Gold Ashanti
caracterizaciond e la amenaza, 2010)

3 Anglo Gold Ashanti
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Ademas del dafio ocasionado producto de la explotacion, también afecta a las comunidades
desde otros frentes. La compafiia es altamente reconocida por la utilizacion de las fuerzas militares
para poder asegurar el cumplimiento de su agenda de operaciones, lo cual conlleva al
desplazamiento de poblacién el asesinato de opositores a los proyectos mineros y el fomento de la

violencia en estas regiones (ldarraga, 2010).

Armenia
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Lacoloso
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El Bosque

40

Anaime
Cérdoba

lustracion 11: mina la Colosa y ruta nacional 40 elaboracidn propia con fuente: Sistema Integral Nacional de
Informacién de Carreteras — SINC

La relacion entre el Estado colombiano y las compafiias mineras tambiéen es inaceptable,
segun (colombian solidarity campaign, 2011). Colombia es un pais altamente vulnerable en el tema
de legislacion referente a lo ambiental. Esto atado a el otorgamiento de licencias ambientales sin la
debida revision del impacto producto de la burocracia corrupta, ha hecho que estas compariias gocen

de total impunidad®.

40por ejemplo se dictaminen medidas como la ley 1382 del 2010 que permite que zonas protegidas como en el caso de la Colosa
una reserva forestal pueda ser “sustraida” de su naturaleza para poderla usar como zona de vocacion minera.

Por otra parte, la Fuente especificada no valida. argumenta que la exencion de impuestos al sector energético es considerablemente
alta en comparacion con las regalias que se obtienen por la explotacion, pues por ejemplo de la extraccion de oro la nacién recibe
en regalias solamente el 3.2%

Esto combinado con la legislacion, ha provocado que en el 2007 Colombia exportara productos de este sector por 7.344 millones
de dolares, en 2009 la cifra aumento a 18.035 millones y para el 2021 se estima que llegaria a 54.149 millones de ddlares” (pag.1)
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Idarraga, Mufioz, & Velez (2010) Complementan la anterior idea, denunciando que existen
pruebas de como AGA ha intercedido en la formulacion de politicas para su beneficio tanto en lo
regional como en el orden nacional.

Padilla (2010) Por su parte expone que las alianzas comerciales de los paises traen consigo
estrategias que blindan a las empresas en caso de la imposicion de normas estatales que beneficien

la conservacion ambiental®!.

En cuanto al proyecto minero la Colosa, del mismo modo que en la compafiia AGA, las
estrategias que se emplean en él, muestran un panorama preocupante. El proceso de extraccién del
mineral trae consigo la utilizacién de grandes cantidades de agua, las cuales se contaminan con
cianuro, quimico usado para la separacion de minerales dentro del proceso extractivo. Por ser un
proceso de extraccion en una zona de montafia, existe una alta probabilidad de la contaminacion
de fuentes hidricas que alimenten al municipio de Cajamarca e incluso a la ciudad de Ibagué.

Teniendo en cuenta que Cajamarca se considera una de las despensas agricolas de
Colombia, la utilizacion del agua para la mineria traeria un impacto en las poblaciones dedicadas
a la agricultura (la mayoria de ellas conectada al servicio de agua a través de quebradas y cafiadas)

afectando el potencial agricola y productivo de la zona.

4.4.2 Smurfit Kappa.

La articulacion entre la infraestructura y las empresas permite la reduccion de los costos de
operacion y traslado, facilita la implementacion de procesos tecnolégicos en las areas de trabajo de
las compafiias, conecta de manera mas eficaz los centros de produccion con los de consumo.

En la anterior afirmacion se aprecia las ventajas de establecer las compafiias
multinacionales en zonas que permitan la conexion de redes de transporte, facilitando el proceso

de distribucion, elemento fundamental en todo proceso econémico.

4! una compafia podria demandar a un estado con la excusa que obstaculiza sus ganancias si por ejemplo el estado aplica
provisiones legales para regular los desechos toxicos producidos por la mineria. Ademas tiene derecho a demandar si consideran
que sus derechos como inversionistas se han visto vulnerados por ejemplo a raiz de una protesta social 0 una consulta a las
comunidades; por su parte el estado se muestra impetuoso al atacar todo tipo de manifestacion que se encuentre en contra de
dichas compafiias.
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Al igual que AGA, Smurfit Kappa es una compafiia de extraccion maderera que también
tiene presencia en la region estudiada y se encontraria altamente beneficiada en caso de culminarse
el proyecto cruce de la cordillera central.

Smurfit Kappa es de origen irlandés pero con accionistas colombianos*?, es considerada la
papelera mas grande del mundo, llega a Colombia en el afio de 1969 y adquiere una gran cantidad
de terrenos a bajo costo con el objetivo de la extraccion producto de la madera tropical existente.

En sus inicios la compaiiia trabajaba bajo un esquema de subsidiarios donde los duefios de
los territorios cortaban los arboles y la empresa se encargada del proceso de trasformacion de la
materia.

Este modelo permitio la expansion de la compafiia hasta el punto de adquirir una gran
cantidad de terrenos, pues por ejemplo para 1974 la compafiia habia adquirido bajo un esquema de
concesion 120.000 hectareas, contrato que abandonaria antes de cumplirse el tiempo establecido por
el acuerdo, debido a que desde ese mismo afio la empresa se apuntalé a la compra de 30.000
hectareas en un plazo de 15 afios. Ya a los 40 afios de su presencia en Colombia, la compafiia
contaba con 67.900 hectéreas (Alzate, 2017).

Su zona de impacto se sitda entre la cordillera occidental y la cordillera central colombiana
debido a la facilidad de obtencion del recurso hidrico, muy importante para el cultivo de madera.

Sin embargo la compafiia decidié eliminar la tala de la madera nativa para dedicarse a la
plantacion de cultivos de eucalipto y pino, arboles que poseen un alto consumo de agua y que

contribuyen a la acidificacion del suelo.

42 Grupo Carvajal
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imagen 18: plantaciones de pino en el municipio de Calarcd; contraste con pequefios cultivos de platano Fuente:
elaboracién propia

Esto ha provocado que las fuentes de agua disminuyan afectando fuertemente a poblaciones
como Sevilla, Riosucio, Pereira, Dagua, Salento y Calarca.

Segun Alzate (2017) Smurfit para el afio 2015 poseia 67.926 hectareas sembradas, emplea
a 2500 operarios sobre el terreno y posee su planta principal en yumbo (Valle del Cauca), el
volumen de produccién anual se encuentra en 830.000 toneladas de madera lo que significa que
cada dia entra a su planta principal 300 camiones cargados de pinos y eucaliptos.

Es importante en esta parte sefialar que el modelo de estas compafiias no incentiva la
generacion de empleo pues es un proceso muchas veces mecanizado 0 como en este caso de tiempo
para corte y siembra, esto conlleva a aumentar procesos migratorios de los campesinos que se

asociaban a esta compafiia.
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Es curioso ver en estos dos casos, la estrecha relacion existente entre las empresas
multinacionales y la clase politica colombiana pues, siguiendo con Alzate (2017) existe unafuerte
alianza entre la compafiia y la clase politica, pues segun denuncia, el grupo Carvajal accionistas de
la multinacional ha donado dineros a las campaiias de Alvaro Uribe y Juan Manuel Santos, ademas
que la empresa ha salido beneficiada por medio de una alianza para recibir dineros del Estado

mediante una figura de incentivo forestal que recibié el gremio de los cultivadores de pino.

De igual manera la empresa también se ha visto envuelta en denuncias a raiz de irrespeto a
los derechos humanos de aquellos que se oponen a su operacion, dentro de los casos documentados
existe una relacion entre homicidios, amenazas a lideres sociales y presion de grupos paramilitares

a campesinos que enlodan a la compafiia (Alzate, 2017).

Dentro de los mas destacados tenemos el asesinato de German Mejia, Gloria Zapata
Hernando Dugue Yy la desaparicién de Sandra Cuellar todos lideres opositores al negocio forestal.
Aunque en el caso de AGA y Smurfit Kappa ha habido intentos fuertes por penetrar en las
comunidades bajo la consigna de progreso para las regiones, ha existido siempre la desconfianza y
la preocupacidn en estas compafiias, pues los estudios y el impacto de sus actividades son mas
fuertes que la construccién de un colegio el reparto de mercados o la financiacion de las fiestas

populares.
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imagen 19 escuela donada por Smurfit Kappa en el alto de la linea y su posterior deterioro Fuente: elaboracion propia

Smurfit no solamente esta destruyendo las fuentes hidricas también esta destruyendo el
tejido social ya que elimina la vocacion agricola y reduce la figura del campesino, también acaba
con la biodiversidad al sembrar plantas foraneas que consumen y acidifican el suelo y por ultimo
tiene un fuerte impacto en el latifundio ya que en sus practicas depredadoras se hace propietaria de

cada vez mas extensiones de tierra.

Mediante la instauracion de las dos compafiias se pudo observar el fuerte interés en la zona
donde se planea construir el tinel de la linea, pues en la cordillera central colombiana se dan las
condiciones Optimas para sus respectivas operaciones, por un lado es una zona altamente rica en
material minerales debido a su origen igneo y metamorfico, lo cual posibilita los las vetas de

metales como el oro, por otra parte es una zona de formacién de estrellas de agua, pendientes de



116

buena inclinacion, esto permite que plantas como el pino y el eucalipto se desarrollen a velocidades

que no se ven en ninguna parte del mundo®.
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Imagen 20: cultivos de pino paralelos a la construccion del proyecto cruce de la cordillera central Fuente: elaboracién propia.

4.5 EIl Impacto negativo del proyecto

Tal y como se habia argumentado antes, en la construccién de la infraestructura vial
convergen un sinndmero de intereses y actores que generan las dinamicas regionales. Ahora

corresponde ver, al que al parecer es el mas impactado de este entramado de relaciones sociales

43El arbol de pino se encuentra en su etapa de corte entre los 16 y 18 afios mientras es eucalipto se encuentra en 7 en algunas
partes del mundo el tiempo puede ser incluso el doble (Alzate, 2017).
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que giran a partir de la construccion de la infraestructura vial; los actores locales en el territorio de
la cotidianidad.

Por actores de la cotidianidad nos referiremos a las personas que viven y consiguen su
sustento bien sea por las actividades contiguas a la carretera, como de las actividades que la

carretera misma ha forjado bien sea de manera planificada o espontanea.

Planificada en la medida que el trabajador de la cotidianidad se integra a las practicas de las
empresas que se instalan en la carretera* (casetas de peajes, obreros en la construccion,

restaurantes, estaciones de servicio, empresas multinacionales, entre otras).

Por otro lado, los que han generado su sustento econémico de manera espontanea por medio
de las condiciones que establece la via (lavado de vehiculos, venta de bebidas y comidas, mecanicos

empiricos, paleteros viales, etc.)

Esta parte de la investigacion hara un particular énfasis en los segundos, pues estos se ven
directamente afectados en caso que se presenten cambios en la infraestructura. La presencia de
estas personas en la carretera se remonta a la falta de oportunidades, la excesiva acumulacion y
sobreacumulacion de tierras en manos de compafias multinacionales, la pérdida de la
competitividad agricola en los mercados internacionales a raiz de los TLC, el conflicto armado,
ademas del abandono y lumpenizacion del campesino. Es por ello que han tenido que recurrir a

préacticas econémicas que emergen de los procesos de construccion y establecimiento de carreteras.

Estas personas se han asentado en la via con el fin de adquirir un sustento. Sus actividades
informales permiten obtener los recursos para la alimentacién. Sus viviendas estan construidas con
maderas y poli sombras desgastadas, aunque no tienen que pagar arriendos, ya que se construyeron
sobre terrenos del Invias. No cuentan con los servicios basicos necesarios como Alcantarillado, o

luz de hecho en palabras de Cristébal cubillos uno de los habitantes de la Linea:

4 esto se puede evidenciar en la entrevista que se le hace a Marinelly Londofio en la revista (EnRutaDos, 2013) la cual
hacia parte de la empresa Odebrecht y sus concesionarias. En el relato ella argumenta que ha salido de su vereda porque la
constructora le prometié una casa en el pueblo, como parte de los beneficios de los programas que adelantaba la multinacional en

Colombia.
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“Para cargar los teléfonos celulares le pedimos a uno de los muchachos que baje hasta
donde estan haciendo la construccion del tanel y pida el favor, por alla se queda todo el dia 'y
luego cuando nos los trae, pues a ahorrar la carguita, uno no sabe alguna emergencia que se

presente o si algun varado necesita llamar”. (Cubillos, 2019)

La conexion a servicios de agua, se hace por medio de tuberias hechizas a rios y cafiadas,
ademas que viven en una zona de ladera lo que produce que constantemente tengan que desplazar

su vivienda y reconstruirla gracias a la inestabilidad de los terrenos.

Imagen 21: Casa de Cristdbal Cubillos Fuente: elaboracion propia

Una porcidn de la poblacion que alli habita son adultos mayores, los cuales llevan viviendo
de la via por més de 10 afios. La actividad con la cual la mayoria se gana el sustento consiste en
dar aviso y paso a los camiones que se acercan a las curvas cerradas con el fin de evitar choques, a

cambio de las monedas que arrojan los que por alli transitan. Sin embargo esta es una actividad
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que conlleva varios riesgos, pues “hay mucho accidente y poca sefializacién ademas que no hay
luz” (Bustos, 2019)Lo que complementa José Santiago Cucuru (habitante de la zona) quien da su

testimonio:

“Una vez casi se me va una mula encima de la casa, hace como cuanto le digo yo, hace
como unos 10 afios, ella quedo sin direccidn entonces el mas no pudo obrarla ni nada sino cuando
llegd y se la pego, entonces habia una defensa y el alcanzo a sostenes y a mandar el freno o si no
le cuento que yo no estaria contando el cuento porque quedo a medio metro de la entrada de la
pieza” (Cucuru, 2019)

“mi esposo ha estado mucho en peligro por trabajar en la curva, porque las mulas se
guedan sin frenos y yo hace unos cuatro afios o cinco pedia monedas en una recta mas arriba de
donde €l y los carros se quedaban sin frenos y me tenia que subir hasta el barranco y a lo Gltimo

dejé de pedir las monedas y me quede en la casa mejor que a peligrar la vida” (Marulanda, 2019)

Ejemplos como estos se escucharon a lo largo de las 12 entrevistas que se realizaron a los
habitantes de la region, en la siguiente tabla se mencionan las familias entrevistadas y se describe

las condiciones de la poblacién en lo concerniente a salud educacién y vivienda.

cuadro de carcateristicas de la poblacion encuestada en el proyecto Tunel de la linea
tiempo de . L. luz
. . ) L . |personas| nivel de |servicios .
Familia Residencia |actividad economica . agua |electric
. a cargo | estudios |de salud
{afios) a
Buitrago 20 vendedor sobre la via 6 primaria si canada [no
Bustos 1 ayudante de vehiculos 4 bachillerato |si canada [no
Cubillos 11 ayudante de vehiculos 0 primaria s cainada [no
Cucuru 25 ayudante de vehiculos 1 primaria si canada [no
Marin 27 ayudante de curvas 4 no tiene s cainada (no
Marulanda 22 ayudante de curvas 2 primaria si cainada (no

Tabla 4: caracterizacion de la poblacion encuestada Alto de la linea: fuente: elaboracion propia

Otras formas de sustento de estas personas consisten, en prestar ayuda a los vehiculos

varados, los lavaderos, proveen agua a las maquinas recalentadas por la pendiente a causa de los
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constantes bloqueos producidos por las construcciones que se adelantan. Y por supuesto la

instalacion de tiendas pequefias que proveen bebidas calientes para la zona de alta montana.

,t ] x IO o502 el

imagen 22: tiendas de venta sobre la carretera Fuente: elaboracion propia

imagen 23: apreciacion del paso de camiones en las curvas cerradas, al fondo Ligia Marulanda
Fuente elaboracion propia
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Una de las dinamicas que han desarrollado los habitantes de la region y que mas ha llamado

la atencidn, consiste en la recoleccidn de elementos y objetos que se caen de los vehiculos con el

fin de venderlos como repuestos.
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Imagen 24: venta de articulos encontrados por la carretera Fuente: elaboracién propia

Estas personas viven al dia con los recursos que la carretera les provee. Sin embargo con la
reactivacion de los proyectos de infraestructura, su forma de ganarse el sustento se ha visto
afectada. Estas poblaciones se asientan en la zona mas alta de la cordillera central, por lo que, de
construirse el tunel se reducira o eliminara a futuro el transito de vehiculos. Aquellos vehiculos que

dan el sustento a estas familias, lo que les trae incertidumbre con respecto a su futuro.
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La mayoria de los habitantes son conscientes de su problematica pues saben que “por unas
partes es bueno el tdnel porque para los conductores (...) es mucha economia en combustible, pero
pa’los que vivimos a bordo de carreterano (...) porque ya dando la via por el tinel, esta carretera

y nosotros quedamos sin de que vivir”. (Marulanda, 2019).

ﬂ

Imagen 25: Ligia Marulanda en su curva: Fuente elaboracion propia

Estas personas han dejado de trabajar el campo, debido a sus avanzadas edades,
argumentan que no hay quien les dé trabajo a los viejos, y muchos de ellos tienen serios problemas

de salud.

Estas poblaciones mantienen la esperanza que el estado les reconozca algun dinero para
reubicarse, aceptan de golpe que cuando el Tunel de la Linea se habilite, deben abandonar sus
hogares y en un sentido mas optimista “hacer la Casita mas abajito” (Marin, Bustos , Marulanda,
& Cubillos, 2019)Por ello cuando se les pregunt6 acerca de que piensan hacer cuando se construya
el tanel la respuesta estuvo llena de peticiones al Estado de tipo asistencialista, por ejemplo: “yo
les pediria pues de que nos pagaran las propiedades para comprar en el pueblo una casita, y pues

alla uno vive y con la plata poner una reverteria y asi se sobrevive”. (Marin, Bustos , Marulanda,

& Cubillos, 2019)
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No hay pertenecia 0 apego a sus territorios, sienten que no es tierra de ellos y hay que irse
no pueden hacer nada. Sienten que el avance de la infraestructura en lugar de conectarlos y
facilitarles la vida los ha perjudicado enormemente y no hay nadie que se preocupe de su situacion.
Por todo lo anterior, es claro que dentro de la multiescalaridad de las carreteras en Colombia
esta via no fue hecha en beneficio de estas poblaciones, esta carretera es vista bajo los ojos del

neoliberalismo y la desigualdad que este contrae.

Conclusiones.
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Dentro de los resultados que arrojo la presente investigacion con respecto a la
transformacion espacial que produce la infraestructura vial, se pueden resaltar las siguientes

reflexiones:

1. Las redes de infraestructura no se manifiestan solamente como construcciones con
el fin de unir puntos, sino que son formas de contraccion espacial, que trae consigo trasformaciones
politicas econdmicas e ideoldgicas, consecuencia de la necesidad de los seres humanos por
establecer relaciones con el fin de crear comunidades y solucionar las necesidades que su espacio
geografico no puede solucionar.

2. Las carreteras construidas desde el inicio del siglo son infraestructuras creadasbajo
la I6gica neoliberal, por tanto tren una carga econémica y politicamente estan disefiadas para
conectar Unicamente centros de produccion y consumo, lo que crea una contradiccion importante.
En donde no hay comercio no se desarrollara infraestructura moderna y donde no haya
infraestructura no llegaran los mercados (Sanchez F. , 2008), esto le daria el caracter econémicoy
politico a las obras y justificaria las propuestas geopoliticas de los proyectos de integracion
regional.

3. Laaplicacion de mejoras tecnoldgicas y renovacion de la infraestructura se activa
solamente en zonas estratégicas y conforme con la escala que dirige la intervencion en la
infraestructura

4. Lainfraestructura puede tener actores que deciden sobre su intervencién, pero que
no habitan el territorio en la que esta interviene, sin embargo, si pueden ser beneficiados con los

rendimientos productos de su construccion.

5. Con respecto a los proyectos de integracion regional, estos plantean uniones de
infraestructura multinacionales que alteran la soberania y la libre determinacion de los pueblos al
incentivar y dirigir una infraestructura con fines de control geopolitico ademas de la extraccién de
recursos naturales. Por lo general son proyectos creados con fines de una economia de corte liberal
y de comercio exterior, restdndole importancia a las economias nacionales, pues a su vez
incorporan en las naciones trasformaciones en sus sistemas de leyes e implementando tratados de

libre comercio.
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Con respeto a la escala nacional se puede concluir lo siguiente:

1 Existe una fuerte contradiccion estatal, pues por un lado, el Estado se puede
beneficiar de los dineros que otorgan las compafiias internacionales y organismos multilaterales si
desarrolla la infraestructura que cumpla con objetivos macroecondémicos. Sin embrago también
existe un enriquecimiento de los burocratas del estado, producto de los sobrecostos, el
favorecimiento en la adjudicacion de los contratos y en general la corrupcion, a costa de generar
demoras y atrasos.

2. Aungue la privatizacion proveniente del modelo neoliberal argumenta que la
corrupcion se daba por la burocracia del estado de bienestar, se demostro que en el esquema privado
también se presenta corrupcion incluso se puede asegurar que inmediatamente se establece el
esquema de concesiones el Colombia y ante la centralizacion de poderes que trajeron las
modificaciones legales, la corrupcion ha emergido paralelamente al esquema de asociacion publico

privada.

3. Por altimo, en la escala local se puede resaltar que: la infraestructura no siempre
crea union o disminuye los trayectos, pues en la zona del alto de la Linea, ante la eventual
inauguracion del tanel, la infraestructura se encargaria de desconectar poblaciones que previamente

conectadas por las obras anteriores al proyecto cruce de la cordillera central.

4, La infraestructura vial, a pesar de desarrollarse en zonas rurales, puede despojar de
su condicidn al campesinado, pues la infraestructura trae consigo la instauracion de industrias que
absorben mano de obra en algunos caso, o en otros la misma infraestructura ofrece nuevos modos

de obtener las condiciones materiales de existencia para sus pobladores.
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AnNexos.

ANeXo 1: IMAGEN DEL PORCENTAGE DE INVERSION EN EL SECTOR TRASNPORTE EN EL PIB DE MEXICO (Camacho, 2005)

PORCENTAJE DEL SECTOR TRANSPORTE
DENTRO DEL FIEB NACIONAL
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Fuente: INEGI 2003

Anexo 2: CUADRO DE CREACION DE PROYECTOS INDEPENDIENTES A LOS PLATEADOS EN EL PROYECTO
MESOAMERICA inversion en infraestructura de los paises centroamericanos para el afio 2012
elaboracion propia. Con datos de (arrizola, granillo, & cordova, 2014)

PAIS DESCRIPCION DEL PROYECTO COSTO APROXIMADO

GUATEMALA | Proyecto carretero que conectaria los | $ 7.000 millones de US
puertos de Santo tomas de castilla en
Izabal (atlantico) con el puerto Quetzal

en Escuintla (pacifico)

372 km de largo abarca 46 municipios

en 7 departamentos
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CONEXION Carretera CA-12 $ 650 millones US
GUATEMALA
CON MEXICO,
EL
SALVADOR

HONDURAS Carretera de inter-conector del atlantico | $ 100 millones US
(Honduras) con el corredor del pacifico
(El Salvador)

EL Pacto de FONMILENIO | para el | $460.9 millones US
SALVADOR mejoramiento de la infraestructuranorte
del pais y la construccion de lacarretera

Longitudinal del Norte

NICARAGUA Construccion del canal interoceanico $ 40.000 millones US

PANAMA Ampliacion del canal interoceanico $ 5.000 millones US

Anexo 3. Diferencias entre la primera y la segunda generacién de infraestructura vial en Colombia

PRIMERA GENERACION SEGUNDA GENERACION
Estudios Fase II Estudios Fase III
Estudios de Trafico Insuficientes Estudios de Trafico mas profundos
Mo se establecian fechas maximas para la | Plazo maximo de adquisicion de predios y licencias
adquisicidn de predios y licencias ambientales ambientales durante la etapa de preconstruccidn
Plazos cortos de licitacion Mayores plazos de licitacidn

Contratos mucho mas completos, claros v
transparentes que tratan de introducir todas aquellas
variables que pueden afectar a las partes

Reparticion de Riesgos poco clara Reparticion de riesgos mas clara vy sustentada
Calificacion de *Pasa o no Pasa” para los criterios de
experiencia y capacidad. Ewvaluacidn centrada en
aspectos econdmicos con pocas variables

Contratos no detallados, con algunos vacios
juridicos

Criterios de evaluacion de propuestas gque
producen distorsiones en la adjudicacion

Poco énfasis en la promocidn Gran énfasis en la promocién de los proyectos
Gran incertidumbre por el manejo presupuestal de | Disminucién de la  incertidumbre del manejo
la entidad presupuestal por parte de la entidad (vigencias futuras)

Garantia de ingresos limitada en monto y plazo,
tomando como referencia el cubrimiento de la deuda
del proyecto

Garantias sin mecanismos de liguidez Instrumentos para darle liquidez a las garantias

Plazo fijo de la concesidn Plazos variables de concesidn

fuente conpes 304

Garantias de trafico durante toda la vida del
proyecto sobre el trafico estimado
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Anexo 4 Caracteristicas de las redes elaboracién propia con informacién de (Somarribas, 2008)

CARACRTERISTICA DE EXPLICACION DEL AUTOR
LA RED
UBICUIDAD Hace referencia a que las redes en la actualidad estan presentes en

todas partes, por tanto al tomarlo como sujeto de estudio permite el
establecimiento de generalidades

INSTANTANEIDAD Hace referencia a que su velocidad y efectividad tiende a un constante
mejoramiento a partir de los avances tecnholdgicos. Por tanto expone

que la red tiende transformarse, ampliarse o contraerse.

INMEDIATEZ Hace referencia al potencia de los habitantes en el acceso a una red,
es caracteristico de la red el conectar a de diferentes maneras todos

los habitantes de una region

FLUIDEZ Establece que la fluidez no es una categoria técnica sino una entidad
socioecondmica y hace referencia a objetos construidos para el

mejoramiento de la capacidad de los flujos

ADAPTABILIDAD Hace alusion a las posibilidades que tiene la red de modificarse segin

su entorno, necesidades y relaciones sociales.

VIRTUAL O REAL Segun el autor toda red es virtual y solo se convierte en real en el
momento cuando es utilizada en un proceso de accion, cuando maneja

objetivos de creacion claros.

LOCAL O GLOBAL Aunque la red tiende a tener un enfoque global, nace a partir de las

relaciones y necesidades regionales y locales




Anexo 5 Formato de entrevistas, elaboracion propia

UNIVERSIDAD PEDAGOGICA NACIONAL
LICENICATURA EN CIENCIAS SOCIALES
LINEA DE INVESTIGACION EN GEOGRAFIA

Dindmicas territoriales emergentes a partir de la construccion de la infraestructura vial tramo
Ibagué-armenia.

FORMATO ENCUESTA

NOMBRE EDAD

PREGUNTAS PARA ENTREVISTA ESCRITA.

1. HACE CUANTO TIEMPO HABITA EN SU DOMICILIO ACTUAL

2. CUALESSU ACTIVIDAD ECONOMICA (DETALLE)

3. CUANTAS PERSONAS TIENE A SU CARGO Y CUANTOS VIVEN CON USTED (DETALLE)

4. QUE OTROS INGRESOS MANEJA EL NUCLEO FAMILIAR

Escaneado con CamScanner
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5. POSEEDEM
ANERA SATISFACTORIA LOS SEVICIOS BASICOS (SALUD, EDUCACION, AGUAY

ALCANTARILLADO OTROS)

6. NIVEL DE ESTUDIOS DEL NUCLEO FAMILIAR

/_____.——————/
/_/"‘“’
//
///

PREGUNTAS PARA ENTREVISTA AUDIOVISUAL.

1. CONSIDERA QUELA CONSTRUCCION DEL PROYECTO TUNEL DE LA LINEA ES BUENO O
MALO Y POR QUE

5. ESUSTED UNAPERSONA QUE SE ENCUENTRA AFECTADA POR LA CONSTRUCCION DEL
pORYECTO TUNEL DE LA LINEA

3. SIPUDIERA CONTACTARSE CON LOS ACTORES ENCARGADOS EN LA CONSTRUCCION DEL
PROYECTO TUNEL DE LA LINEA QUE RECOMENDACIONES LES HARIA

4. QUE ESPERARIA OBTENER USTED EN CASO QUE RESULTARA AFECTADO POR LA
CONSTRUCCION DEL TUNEL DE LA LINEA

5. CONOCE SITUACIONES 0 CASOS EN LOS QUE SU VIDAO SU |NTEGRIDAD SE HALLA PUESTO
£N JUEGO POR CULPA DE LOS ACTORES VIALES

6. AQUE SE DEDICARIAS! TUVIERA QUE DEZPLAZARSE DE LA ZONA PRODUCTO DE LA
CONSTRUCCION DEL TUNEL DE LA LINEA

7. CUALESSUOPINION CON RESPECTO A LAS DOS EMPRESAS QUE SE ESTBLACIERON EN LA
ZONA ANGLO GOLD ASHANT! Y SMURFIT KAPPA.

g. DESEAAGREGARALGOA LA ENTREVISTA.

Escaneado con CamScanner
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ENTREVISTAS

Entrevista No 1. Habitante Alto de la Linea Norma Jaqueline Marin ayudante en la curva
15 de junio 2019

Entrevistador: ¢hace cuanto tiempo vive en su domicilio actual?

Norma Jaqueline Marin: 27 Afos.

Entrevistador: ¢ Cual es su actividad Econémica?

Norma Jaqueline Marin: pidiendo monedas

Entrevistador: ¢cuantas personas tiene a su cargo y que viven con usted?

Norma Jaqueline Marin: somos cinco (5)

Entrevistador: ¢quiénes son?

Norma Jaqueline Marin: Mi papéa, Mi hija, El nifio, Mi hermano y Mi persona.

Entrevistador: ¢posee sistema de servicios basicos: salud, educacion, Agua y
alcantarillado?

Norma Jaqueline Marin: No tenemos. Agtita si tenemos por conexion cafiada.

Entrevistador: considera que la construccion del proyecto Tunel de la Linea es bueno o
es malo y por qué

Norma Jaqueline Marin: No, es bueno, son buenas personas le ayudan a uno.

Entrevistador: ¢Es usted una persona que se encuentra afectada por la construccion del
proyecto Tunel de la Linea?

Norma Jaqueline Marin: No sefior,

Entrevistador: ¢y cuando pase el tunel?

Norma Jaqueline Marin: No pues hay que hacer la vivienda mas abajito.
Entrevistador: ¢Qué espera obtener en caso que usted resulte afectado por la
construccion del proyecto Tunel de la Linea?, en caso tal que ellos dijeran- Vamos a cumplir sus

exigencias.
Norma Jaqueline Marin: que nos compre. (Hace referencia a las viviendas).
Entrevistador: ¢A qué se dedicaria si tuviera que desplazarse a otro lugar debido al

problema del Tunel?
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Norma Jaqueline Marin: Me pongo a vender arepas, yo no me varo.
Entrevistador: ¢Cual es su opinion con respecto a las dos empresas que se establecen
en la zona Anglo Gold Ashanti y Smurfit Kappa?

Norma Jaqueline Marin: No, Bien.

Entrevista No 2. Habitante Alto de la Linea Cristébal Cubillos Rincén ayudante vial 15 de
junio 2019

Entrevistador: Don Cristébal que edad tiene

Cristobal Cubillos Rincon: 59 afios

Entrevistador: considera que la construccion del proyecto Tunel de la Linea es bueno o
es malo y por qué

Cristébal Cubillos Rincon: Pues pa la via por unas partes puede ser bueno pero para
nosotros es malo, pues por que por aqui los carros ya no vuelven a pasar, no hay en que
trabajar.

Entrevistador: ¢Es usted una persona que se encuentra afectada por la construccion del
proyecto Tunel de la Linea?

Cristébal Cubillos Rincon: Afectado si, por que donde abran el tunel eso quedamos
por aqui sin de que vivir.

Entrevistador: si usted pudiera contactarse con los actores encargados de la
construccion del proyecto, ¢ Qué recomendaciones les haria?

Cristobal Cubillos Rincén: la recomendacion seria que nos reubicaran.

Entrevistador: ¢Qué espera obtener en caso que usted resulte afectado por la
construccion del proyecto Tunel de la Linea?, en caso tal que ellos dijeran- Vamos a cumplir sus
exigencias.

Cristébal Cubillos Rincon: pues asi que resulte ser afectado que nos reubicaran

Entrevistador: Conoce Situaciones o casos en las cuales su vida se haya puesto en
juego por culpa de los actores viales de la carretera.

Cristébal Cubillos Rincon: pues si por aca hay mucha cantidad de accidentes, carros
que se vienen a uno encima, a tumbarle la ranchita a uno.

Entrevistador: ¢A qué se dedicaria si tuviera que desplazarse a otro lugar debido al

problema del Tunel?
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Cristobal Cubillos Rincén: a que me dedicaria, a la mecénica de todas maneras.

Entrevistador: ¢Cual es su opinion con respecto a las dos empresas que se establecen
en la zona Anglo Gold Ashanti y Smurfit Kappa?

Cristébal Cubillos Rincon: pues las dos empresas, pues ninguna nos colabora tampoco
aqui con nada, pues que digo yo, lo que si estan es perjudicando el agua, el terreno pues
provocan derrumbes por la tumbada de los arboles.

Entrevistador: ¢desea agregar algo mas a la entrevista?

Cristobal Cubillos Rincén: no pues dejar esto aqui por lo pronto

Entrevista No 3. Habitante Alto de la Linea Ligia Marulanda Morales ayudante en la curva
15 de junio 2019

Entrevistador: considera que la construccion del proyecto Tanel de la Linea es bueno o
es malo y por qué

Ligia Marulanda Morales: pues por unas partes es bueno porque para los conductores
y todo es mucha economia del combustible y todo, pero pa los que vivimos a bordo de carretera
no.

Entrevistador: ¢Es usted una persona que se encuentra afectada por la construccion del
proyecto Tunel de la Linea?

Ligia Marulanda Morales: pues si porque ya dando via por el tunel esta carretera,
guedamos nosotros sin de que vivir.

Entrevistador: si usted pudiera contactarse con los actores encargados de la
construccion del proyecto, ¢ Qué recomendaciones les haria?

Ligia Marulanda Morales: pues a los que construyen el tinel, la recomendacion que yo
les daria seria que nos tuvieran en cuenta a todos los que estamos por acé, que somos gente ya
de tercera edad, que ya no nos dan trabajo, gente discapacitada y todo.

Entrevistador: ¢Qué edad tiene usted?

Ligia Marulanda Morales: 66

Entrevistador: ¢Qué espera obtener en caso que usted resulte afectado por la
construccion del proyecto Tunel de la Linea?, en caso tal que ellos dijeran- Vamos a cumplir sus

exigencias.
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Ligia Marulanda Morales: pues yo les pediria pues de que nos pagaran las
propiedades para comprar en el pueblo, una casita para ya uno vive y con lo que nos den de
plata pues uno la tasa, pone una revuelteria bueno lo que sea y ya uno sobrevive.

Entrevistador: Conoce Situaciones o casos en las cuales su vida se haya puesto en
juego por culpa de los actores viales de la carretera.

Ligia Marulanda Morales: si mi esposo ha estado mucho en peligro ahi porque las
mulas se quedan sin frenos, y yo ahora hace como unos cuatro afios o cinco, pedia en una recta
mas arriba de donde él y los carros se quedaban sin frenos y yo me tenia que subir hasta el
barranco. A lo ultimo deje de pedir las monedas ahi y me quede en la casa mejor que a peligrar
la vida.

Entrevistador: ¢ A qué se dedicaria si tuviera que desplazarse a otro lugar debido al
problema del Tunel?

Ligia Marulanda Morales: pues si me tuviera que desplazar a otra zona pues yo veria
si colocaba como vuelvo y digo una revuelteria que es lo que mas facil podemos manejar los
ancianos

Entrevistador: ¢Cual es su opinion con respecto a las dos empresas gque se establecen
en la zona Anglo Gold Ashanti y Smurfit Kappa?

Ligia Marulanda Morales: pues la empresa minera, pues ahi si casi no tengo
conocimiento y la de pino tampoco, porque mi esposo nunca trabajo en €so y pues uno no tiene

conocimiento.

Entrevista No 4. Habitante Alto de la Linea Albeiro Bustos Mufioz ayudante vial 15 de
junio 2019

Entrevistador: Don Albeiro considera que la construccion del proyecto Tunel de la
Linea es bueno o es malo y por qué

Albeiro Bustos Mufioz: pues yo considero que es bueno para las grandes empresas si,
para nosotros los campesinos y los que habitamos por aca, me parece que estamos muy
afectados por; por el mismo proyecto.

Entrevistador: ¢Es usted una persona que se encuentra afectada por la construccion del

proyecto Tunel de la Linea?
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Albeiro Bustos Mufioz: pues nos vemos afectados por queé, nosotros dependemos de la
mecanica, dependemos de todo lo que tiene que ver con la via. Entonces ya vamos quedar muy
aparte, muy aislados del proyecto si.

Entrevistador: si usted pudiera contactarse con los actores encargados de la
construccion del proyecto, ¢ Qué recomendaciones les haria?

Albeiro Bustos Mufioz: No pues gue nos tuvieran en cuenta a las familias, porque hay
nifios ancianos, hay muchas personas que van a quedar desamparadas.

Entrevistador: ¢ Qué espera obtener en caso que usted resulte afectado por la
construccion del proyecto Tunel de la Linea?, en caso tal que ellos dijeran- Vamos a cumplir sus
exigencias.

Albeiro Bustos Mufioz: Pues de pronto una reubicacion, una vivienda.

Entrevistador: Conoce Situaciones o casos en las cuales su vida se haya puesto en
juego por culpa de los actores viales de la carretera.

Albeiro Bustos Mufioz: Si claro, ya que hay mucho accidente, poca sefializacion.

Entrevistador: ¢A qué se dedicaria si tuviera que desplazarse a otro lugar debido al
problema del Tunel?

Albeiro Bustos Mufioz: Pues volver a la agricultura que es los inicios de lo que hemos
aprendido

Entrevistador: Sumerced ¢Qué Cultivaba?

Albeiro Bustos Mufioz: papa, de todo aqui como se cultiva de todo.

Entrevistador: ¢Cual es su opinion con respecto a las dos empresas que se establecen
en la zona Anglo Gold Ashanti y Smurfit Kappa?

Albeiro Bustos Mufioz: Pues respecto a esas dos empresas he, eso crea mucho
desempleo hacia futuro, muy poca oportunidad para el campo, entonces en si es un dafio muy
grande que nos estan haciendo a nosotros los campesinos.

Entrevistador: ¢desea agregar algo mas a la entrevista?

Albeiro Bustos Mufioz: no, yo creo que asi esta bien.

Entrevista No 5. Habitante Alto de la Linea José Santiago Cucuru mecanico 15 de junio
2019
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Entrevistador: considera gque la construccion del proyecto Tunel de la Linea es bueno o
es malo y por qué

José Santiago Cucuru: pues es malo, porque lo afecta a uno aqui y a los que estamos
viviendo, los que vivimos a orillas de carretera y todo eso, porque tomo el mundo vivimos del
negocio, vivimos de la mecanica, de todo mejor dicho eso nos complica a mas de uno.

Entrevistador: ¢Es usted una persona que se encuentra afectada por la construccion del
proyecto Tunel de la Linea?

José Santiago Cucuru: Afectada si, estamos afectadas porque yo como tengo la casita
ahi, ya de todas manera queda uno volando y queda uno sin recursos de nada, entonces es muy
bueno que le miren a uno a ver como le solucionan eso.

Entrevistador: si usted pudiera contactarse con los actores encargados de la
construccion del proyecto, ¢ Qué recomendaciones les haria?

José Santiago Cucuru: pues yo les recomendaria, pues si bien que nos reubicaran o
nos pagaran las propiedades, la propiedad donde uno vive.

Entrevistador: Conoce Situaciones o casos en las cuales su vida se haya puesto en
juego por culpa de los actores viales de la carretera.

José Santiago Cucuru: a mi casi una vez se me va una mula encima de la casa, hace
como unos que le digo yo, como unos diez (10) afios. Ella quedo sin direccién entonces el man no
pudo obrarla ni nada sino cuando llego y se la pegd, entonces habia una defensa y el alcanzo a
sostener, a mandar el freno o si no le cuento que yo no estaria contando el cuento porque quedd
a medio metro de la entrada a la pieza.

Entrevistador: ¢Cual es su opinion con respecto a las dos empresas gque se establecen
en la zona Anglo Gold Ashanti y Smurfit Kappa?

José Santiago Cucuru: la de carton Colombia que le digo yo, es un empresa que se
emplea mucho trabajo y eso pero también tiene un efecto, que es el efecto que va secando la
tierra y va quedando todo sin agua, porque los pinos chupan mucha agua entonces seca la tierra.
Y la vaina de la mineria es otra vaina que también nos afecta esas son dos cositas, sobre todo a
la mineria.

Entrevistador: ¢desea agregar algo més a la entrevista?

José Santiago Cucuru: no ya
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Entrevista No 6. Habitante Alto de la Linea John Jairo Buitrago administrador de una
tienda 15 de junio 2019

Entrevistador: hace cuantos afios habita en su domicilio actual?

John Jairo Buitrago: Alguito mas de 20

Entrevistador: ¢Cual es su actividad Econémica?

John Jairo Buitrago: una tienda

Entrevistador: ¢cuantas personas tiene a su cargo y que viven con usted?

John Jairo Buitrago: Seis (6) personas

Entrevistador: ¢quiénes son?

John Jairo Buitrago: los dos hijos, la mama de ellos, mi mama y un hermano.

Entrevistador: Maneja otros ingresos a parte de la tienda

John Jairo Buitrago: No

Entrevistador: ¢posee sistema de servicios basicos: salud, educacion, Agua y
alcantarillado?

John Jairo Buitrago: algunos, los mismos de los demas

Entrevistador: nivel de estudios

John Jairo Buitrago: sexto (6)

Entrevistador: considera que la construccion del proyecto Tunel de la Linea es bueno o
es malo y por qué

John Jairo Buitrago: pues a unos los favorece y a otros los afecta, me afecta porque mi
tienda ya no va a ser lo mismo, se me van a reducir mis ventas

Entrevistador: ¢ Es usted una persona gue se encuentra afectada por la construccion
del proyecto Tanel de la Linea?

John Jairo Buitrago: claro y harto, porque ya los carros, ya 6sea no va a ser el mismo
trafico, ya va a mermar mucho.

Entrevistador: si usted pudiera contactarse con los actores encargados de la
construccion del proyecto, ¢ Qué recomendaciones les haria?

John Jairo Buitrago: Que nos tuvieran en cuenta a nosotros, a todas las familias de

esta vereda.
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Entrevistador: ¢Qué espera obtener en caso que usted resulte afectado por la
construccion del proyecto Tunel de la Linea?, en caso tal que ellos dijeran- Vamos a cumplir sus
exigencias.

John Jairo Buitrago: Pues yo digo que vivienda y algo para uno trabajar

Entrevistador: una reubicacion.

John Jairo Buitrago: si yo diria que una reubicacion y una ayuda economica.

Entrevistador: Conoce Situaciones o casos en las cuales su vida se haya puesto en
juego por culpa de los actores viales de la carretera.

John Jairo Buitrago: Que si me consta algo de eso claro, claro he visto varios
accidentes.

Entrevistador: ¢ A qué se dedicaria si tuviera que desplazarse a otro lugar debido al
problema del Tunel?

John Jairo Buitrago: A que me dedicaria, pues me gustaria seguir en lo mismo que yo
sé hacer.

Entrevistador: ¢ Cudl es su opinidn con respecto a las dos empresas que se establecen
en la zona Anglo Gold Ashanti y Smurfit Kappa?

John Jairo Buitrago: pues, la mina para mi seria bueno porque hay empleo, el tunel
pues por una parte es bueno y por otra nos afecta a nosotros por aca.

Entrevistador: ¢desea agregar algo mas a la entrevista?

John Jairo Buitrago: no sefior.

Entrevista No 7. Anénimo Lugar Alto de la Linea 15 de junio 2019.
Entrevista No 8. Andnimo Lugar Alto de la Linea 15 de junio 2019
Entrevista No 9. Anénimo Lugar Alto de la Linea 15 de junio 2019
Entrevista No 10. Anénimo Lugar Alto de la Linea 15 de junio 2019
Entrevista No 11. Anénimo Lugar Alto de la Linea 15 de junio 2019

Entrevista No 12. Anénimo Lugar Alto de la Linea 15 de junio 2019
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