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Resumen

Con el proyecto que llevara a cabo la recuperacion de la navegabilidad del Rio
Magdalena, nacen algunos interrogantes acerca del impacto sobre las poblaciones
riberefas que alli habitan, y que se benefician de los servicios ecosistémicos
ofrecidos por el Rio. Dentro de estas poblaciones encontramos la subregidn del
Brazo de Loba, una poblacién que presenta particularidades en relacion con su
dependencia del rio, como unico medio de transporte intermunicipal y con el resto
del territorio nacional. Aunado a esto, se evidencian ciertos niveles de pobreza y
deficientes indices de bienestar socioeconémico. En este orden de ideas, el
presente proyecto de investigacion pretende analizar el impacto que tendra la
recuperacion de la navegabilidad del Rio Magdalena, frente a: la situacion actual
de la Subregién del Brazo de Loba, los factores competitivos de los cuales goza y
la percepcion de sus entes territoriales en cuanto al cambio que se aproxima con
la implementacion de este proyecto. La investigacion se desarrollé bajo un disefio
mixto, analizando variables adherentes como el desarrollo econémico y la
infraestructura, en ella se precisa los aspectos evidentes e importantes del

fendmeno de analisis.

Palabras claves: Desarrollo regional, indices socioecondmicos, Rio Magdalena.

Abstract

With the project that will recover the navigability of the Magdalena River, some
questions arise about the impact on the riverine populations that live there, and that

benefit from the ecosystem services offered by the river. Within these populations



we find the subregion of Brazo de Loba, a population that presents particularities in
relation to its dependence on the river, as the only means of intermunicipal transport
and with the rest of the national territory. Added to this, certain levels of poverty and
deficient indices of socioeconomic well-being are evident. In this order of ideas, the
present research project intends to analyze the impact that the recovery of the
navigability of the Magdalena River will have, facing: the current situation of the
Brazo de Loba Subregion, the competitive factors it enjoys and the perception of its
territorial entities regarding the change that is approaching with the implementation
of this project. The research was developed under a mixed design, analyzing
adherent variables such as economic development and infrastructure, it specifies

the evident and important aspects of the phenomenon of analysis.

Key words: Regional development, socioeconomic indices, Magdalena River.
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1. Introduccion

En diferentes épocas de la formacion de lo que hoy es Colombia, el Rio Magdalena
ha sido el escenario principal de los procesos de desarrollo econémico, social,
cultural, ya sea a nivel regional o de todo el territorio nacional. En la actualidad, es
protagonista de una problematica que pasa desde el uso inadecuado de recursos
naturales, inundaciones, sequias, contaminacion, pobreza de las poblaciones
riberefas, tensiones sociales, deterioro ambiental, conflictos de uso del suelo,
asentamientos en areas de riesgo, presente a lo largo de su area de influencia

(Gonzalez, 2013).

En el presente trabajo se presenta un analisis del impacto socioeconémico del
proyecto ‘Recuperacion de la navegabilidad del Rio Magdalena’ formulado en el
documento CONPES 3758 del 2013, cuyo objetivo principal es mejorar la
navegabilidad de esta cuenca y permitira la navegacion durante las 24 horas del
dia. La investigacion se desarrollé entre octubre de 2016 y mayo del 2018. El area
de estudio se centra en una subregion de la cuenca del Rio Magdalena, llamada
Brazo de Loba (una bifurcaciéon del Magdalena a la altura del municipio del Banco,
Magdalena), que incluye los municipios de: Altos del Rosario, Barranco de Loba, y
San Martin de Loba, pertenecientes a la Zonas de Desarrollo Econémico y Social
(ZODES) de Loba en el departamento de Bolivar. Estos municipios cuentan con la
particularidad de encontrarse incomunicados por vias terrestres con el resto del
departamento, y que su uUnica via de acceso y transporte es el rio. Se analiz6 el
impacto que tendra la recuperacion del Rio Magdalena y la reactivacion de esta

hidrovia, frente a la situacion actual de estos municipios, los factores competitivos
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de los cuales gozan, y la percepcion de sus entes territoriales frente a los cambios

que traera consigo la implementacién de este proyecto.

En la seccidn dos del presente trabajo se presenta el planteamiento del problema,
qgue incluye una mayor especificacion del objeto de estudio, asi como la formulacion
de las preguntas de investigacion a las cuales se busca responder. En la seccion
tres se encuentran resenadas diversas investigaciones reconocidas en el tema de
la intervencion y manejo de cuencas hidrograficas en Colombia, asi como de sus
aspectos socioecondmicos; la mayoria de los trabajos abarca el estudio de grandes
extensiones territoriales, como cuencas de rios y regiones naturales. En la siguiente
seccion se establecen los objetivos (general y especificos), los cuales dirigen el
trabajo a realizar. En la seccion cinco se estable el marco tedrico sobre dos pilares:
la geografia regional y la competitividad de las regiones; la primera busca explicar
la relacion entre los habitantes de un territorio y su entorno fisico, y el segundo pilar
busca detallar aquellos insumos y estrategias necesarias para la competitividad de
una region en un territorio determinado, dando énfasis en la infraestructura vial y la
integracion territorial. En la seccidn seis se detallan la metodologia y técnica
utilizada; el tipo de investigacioén, las fuentes de informacién usadas, las técnicas de
recoleccion de informacién y la justificacién de cada una de estas para cumplir con
los objetivos propuestos. La seccidon contigua presenta los resultados de la
investigaciéon utilizando recursos graficos como tablas y mapas, para mostrar la
informacion de cada municipio evaluado y su comparaciéon con los niveles
departamentales. En la penultima seccion se discuten de manera objetiva estos

resultados con los autores mas recientes y cercanos a la problematica expuesta.
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Finalmente se comparten las conclusiones generales y especificas del trabajo,
resaltando las limitaciones y proponiendo una futura discusion de las apreciaciones

y resultados aqui presentados.

Figura 1. Puerto de embarque para transporte de pasajeros ‘Las Mercedes’.
lSan Martin de Loba, 2018.

*

Fuente: Gonzalez, archivo particular de los autores.
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2. Planteamiento del Problema

2.1 Enunciado

Al anunciarse la aprobacion del proyecto que llevara a cabo la recuperacion de la
navegabilidad del Rio Magdalena, nacen muchos interrogantes acerca del impacto
social y econdmicos que este dara como resultado; pero estos interrogantes han
estado en su mayoria enfocados en los beneficios en materia de intermodalidad del
transporte, disminucién de costo del comercio y un menor impacto ambiental en
términos de emisiones de carbodn de la actividad transportista que tiene el proyecto
a nivel nacional, aunque con algunas consideraciones del efecto en las poblaciones
riberefas; lo que evidencia un déficit de literatura especifica que incluya los factores
competitivos compatibles para una integracion al proyecto de recuperacién de Rio
Magdalena, segun cada regidon y subregion (es decir a diferentes niveles del
territorio), como también, la percepcion de las poblaciones riberefias frente al
proyecto de recuperacion. En términos generales, el entorno geografico es uno de
los grandes determinantes en la vida de cualquier poblacion humana, es asi como
se demuestra la importancia de estudiar las consecuencias del cambio en factores
sociales, ambientales y econdmicos para el futuro de los pueblos riberefios del

Brazo de Loba.

Con la futura entrada en operacion del proyecto de navegacion por el Rio, surge la
necesidad de evaluar el efecto de politicas publicas socioambientales que
prevengan la desarticulacion de tan complejo territorio, y que orienten las

intervenciones antropicas.
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2.2 Formulacion del Problema

2.2.1 Pregunta Problema General

¢ Cual es el impacto a nivel socioecondémico de la implementacion del proyecto
nacional de recuperacioén de la navegabilidad del Rio Magdalena en la subregidn

del Brazo de Loba?

2.2.2 Preguntas Especificas

¢, Cual es la situacion actual en términos socioeconémicos de la subregion del Brazo

de Loba?

¢, Cual es la percepcion de los entes territoriales del Brazo de Loba frente al proyecto

de recuperacion de la navegabilidad del Rio Magdalena?

¢, Qué factores competitivos presentes en la subregion del Brazo de Loba pueden

ser integrados al proyecto de reactivacion de la navegabilidad del Rio Magdalena?

¢ Cual sera el impacto del proyecto de recuperacién en el mejoramiento de la

conectividad territorial de estos municipios?
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3. Antecedentes

La investigacion socioeconémica del area de influencia del Rio Magdalena ha
abarcado todas sus subdivisiones y regiones, divididas principalmente en la Costa
Caribe, Magdalena Medio y Bajo, asi como el Canal del Dique. Estos documentos
han sabido resaltar el papel histérico del Rio en el desarrollo de Colombia y de cémo
en su ribera habita gran parte de la poblacion nacional y se producen gran parte de

los bienes (Poveda Ramos, 1998).

Entre los estudios mas recientes Galvis-Aponte y Quintero-Fragozo (2017), quienes
desarrollaron una investigacion que integra un estudio socioecondémico de los
municipios riberefios del Rio Magdalena y su relacion con el proyecto de
recuperacion de la navegabilidad. Los principales indicadores socioeconémicos
utilizados fueron: vocacion de los suelos, educacion, poblaciéon, salud, pobreza,
salarios y actividades productivas. Los autores abarcan las diferentes subregiones
existentes en la ribera dividiéndolos en Alto, Medio y Bajo Magdalena; ademas
resaltan la heterogeneidad existente entre estas subregiones concluyendo que
algunos municipios seras beneficiados mientras que otros no, y que la actividad de
pesca artesanal no parece tener potencialidades en el escenario de la

implementacion del plan de recuperacion.

Otro estudio socioecondémico fue de desarrollado por Castro, Garcia y Benavides
(2015) en el texto ‘Estudio de impacto socioeconomico para el proyecto de
recuperacion de la navegabilidad por el Rio Magdalena’, analizaron detalladamente

el impacto en materia econémica para el pais, por la reduccion de costos y el
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mejoramiento en logistica del sector transporte, ademas de los impactos sociales y
ambientales que el proyecto puede generar. Dichos autores analizaron los
indicadores sociales mas relevantes, como educacion, salud, y pobreza.
Encontraron que en el area estudiada se presentaban niveles deficientes en los
indices mencionados anteriormente en comparacion con el resto del Pais. Segun
los autores uno de los mayores beneficios para los municipios riberefios es la
generacion de empleo principalmente de mano de obre no cualificada, y el aumento
en los ingresos fiscales de los municipios en donde operan los principales puertos
fluviales del Rio Magdalena. Para la metodologia se usé el modelo de equilibrio
general computable de Fedesarrollo, que permitié calcular el impacto del proyecto
en la economia nacional (impacto sobre el PIB, consumo intermedio total, recaudo
fiscal y empleo) y un analisis costo-beneficio (ACB) que permitio identificar y
cuantificar los beneficios y costos directos del desarrollo de un proyecto de
inversion, ademas de una serie de entrevistas con distintos actores pertinentes para

cada tema.

Por parte del Gobierno nacional se ha desarrollado el documento CONPES 3758
(Departamento Nacional de Planeacion - DNP, 2013), que tiene como objetivo
plantear un Plan para restablecer la navegabilidad del rio Magdalena, y que se
soporta principalmente en un programa de intervenciones estratégicas y prioritarias,
asi como un correcto mantenimiento del canal navegable, de forma tal que se
mejoren las condiciones fisicas necesarias a futuro para lograr el aprovechamiento
de esta hidrovia como corredor logistico intermodal. En la metodologia se hizo un

estudio de las condiciones de navegabilidad actuales y como las actualizaciones
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que han hecho han optimizado mas las actividades de transporte fluvial, ademas,
de los factores negativos y limitantes que aun quedan por reformar bajo los
principios de la Gestion Integral del Recurso Hidrico ya que, es el Rio Magdalena la
principal arteria fluvial del pais para el desarrollo econdmico y para el transporte de
carga y pasajeros. Como resultado, se observd que la reactivacion de 256 km. de
canal navegable entre Puerto Salgar/La Dorada y Barrancabermeja mejoraran la
accesibilidad y uso de un mayor numero de poblaciones a esta hidrovia. La
recuperacion de la navegabilidad del Magdalena tiene como fin no solo restablecer
el transporte de carga, sino hacer del Rio un atractivo turistico. Este documento
expone las motivaciones del Gobierno Nacional para desarrollar el proyecto de
recuperacion de la navegabilidad del Rio Magdalena, y de como sera estructurado

y desarrollado.

Aterrizando en el plano mas local, Viloria (2009) estudid el ‘Cono Sur’ del
departamento de Bolivar, el cual incluye a los municipios objeto de este estudio y
otros pertenecientes al extremo sur de este Departamento. La investigacion muestra
que, debido a la fragmentacion del territorio y la incomunicacién con su capital
departamental, han ahondado los niveles de pobreza en la zona. El autor concluye
que el sur de Bolivar debe pensarse y asumirse como una zona estratégica para el
Departamento y para Colombia, en funcién de sus riquezas petrolera, aurifera,
agroforestal y ecoldgica. Aumentando su produccidon minera y agropecuaria, asi
como los recursos recibidos por concepto de regalias, la subregion estara en
capacidad de cofinanciar proyectos estratégicos en los sectores de educacion,

salud, infraestructura vial y atenciéon del medio ambiente.
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Finalmente, Aguilera Diaz (2006), en su trabajo de investigacién ‘Subregiones
productivas del Caribe colombiano- El canal del Dique y su subregion: una
economia basada en la riqueza hidrica’, indaga sobre los aspectos geograficos,
ambientales, demograficos, sociales y econdmicos de la subregion del canal del
Dique para poder determinar sus limitaciones y potencial productivo. El documento
se inicia con un recuento historico del desarrollo productivo de los aborigenes de
esta zona y relata las diversas etapas de la construccion y navegabilidad del Canal
del Dique, que busco conectar a Cartagena con el rio Magdalena, analizando
caracteristicas demograficas y sociales de la poblacion del canal del Dique. En los
resultados del presente trabajo se observo que la explotacion irracional de los
recursos naturales, la deforestacion, la baja cobertura de servicios de saneamiento
basicos (agua, alcantarillado y aseo), la disposicion de sdlidos y liquidos en los
humedales de la subregion son problemas por resolver, pues estan acabando con
la biodiversidad, colmatando las ciénagas, sedimentandolas y ampliando los
playones. Ademas, para reducir la pobreza, que es muy alta en la subregién del
canal del Dique, se requiere universalizar la educacion y la cobertura del sistema de
salud, lo cual lleva a mejorar la productividad en los sectores agropecuario y

pesquero, lo que conducira a la mejora de los ingresos de sus pobladores.

El presente trabajo busca aportar a la literatura existente en materia de desarrollo
regional de las diferentes zonas del territorio nacional que se encuentra en
situaciones de aislamiento y empobrecimiento debido al no aprovechamiento de sus

potencialidades productivas.
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Figura 2. Barcaza en el Rio Magdalena, Brazo de Loba, 2017.

Fuente: Gonzalez, archivo particular de los autores.
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4. Objetivos

4.1 Objetivo General:

Analizar el impacto socioeconomico del proyecto de recuperaciéon de la
navegabilidad del Rio Magdalena en la subregion del Brazo de Loba, Departamento

de Bolivar.

4.2 Objetivos especificos:

1. Elaborar un diagnéstico de la actual situacion socioeconémica de la subregion

del Brazo de Loba.

2. Describir la percepcion de los entes territoriales del Brazo de Loba frente al

proyecto de recuperaciéon de la navegabilidad del Rio Magdalena.

3. Identificar factores competitivos presentes en la subregion del Brazo de Loba que
puedan ser integrados al proyecto de reactivacion de la navegabilidad del Rio

Magdalena.

4. Evaluar el impacto del proyecto de recuperaciéon en el mejoramiento de la

conectividad territorial de estos municipios.
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5. Marco Teoérico

5.1 Estudio Geografia Regional

El objeto de estudio de la disciplina geografica es la region, y es el lugar donde se
conjugan e interrelacionan diferentes factores naturales y sociales (Gasca, 2009).
Esta conjugacion de elementos ya sean economicos, culturales, politicos,
demograficos, historicos entre otros se dan en un determinado espacio y aportan a
cada region una identidad o caracteristica que demarca el desarrollo
socioecondmico ante otras regiones. En este sentido, “la region se concibe
entonces como el marco ideal para analizar en toda su complejidad las relaciones
hombre-medio ambiente, sin despreciar ningun dato de la realidad, evitando asi la

ruptura entre geografia fisica y humana.” (Ballesteros, 1983)

Desde un analisis mas profundo sobre el concepto de regién, | Mas (1993) considera
la region como el centro de toda interaccién, pues es alli donde se producen y se
reproducen las relaciones sociales, ademas de ser el resultado unico de la
conjugacion entre estructuras, instituciones y diferentes agentes, en pocas
palabras, la region es el resultado de un proceso de estructuracién, que implica en
un plano alto de importancia la produccién, el estado y la sociedad. Es asi como la
interaccién social dentro de una regién crea una estructura interna homogénea que

le da identidad a una region, permitiéndole diferenciarse de otras.

Esta interrelacién del hombre con el mundo y la complejidad de nexos que originara
constituye, pues, el punto de arranque de la Geografia Humanista (Bertrand, 1987).
La disciplina geografica es la ciencia que se encarga de estudiar cada una de las
especificidades que caracterizan una region de otra y la geografia humanistica es
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la que se encarga de describir estas especificidades o la identidad regional. Dentro
de esas especificidades y diferencias espaciales encontramos no solo las
condiciones territoriales, sino también su historia, sus condiciones econdmicas, y su

poblacion (Mateo Rodriguez y Bollo Manent, 2016).

El papel de la geografia en el campo de la ciencia se desarrollaba de manera
aislada, hasta finales de 1950 el enfoque cuantitativo que caracterizaba la geografia
propuso una nueva alternativa basada en un enfoque mas humanista pues hasta
este momento proponia una visién restrictiva del hombre que dejaba fuera de su
estudio aspectos como sentimientos, pensamientos, intuiciones, etc. Es decir, el
enfoque humanista de la geografia se esfuerza por incluir todo lo referente a la
condiciéon humana, incluyendo aspectos culturales, histéricos, de percepcion, entre
otros (Estébanez, 1982). En palabras de Gonzalez (2003) “La Geografia
Humanistica extrae de la fenomenologia existencial el interés por el mundo, el
ambito de la experiencia vivida y el interés en los espacios ocupados por la

experiencia” (p 996).

Dado lo anterior, en este apartado se analizara las caracteristicas del espacio
geografico soportado en teorias de algunos autores. Siendo asi, el espacio
geografico es un sistema complejo de relaciones entre cosas, hechos naturales,
hechos sociales y hechos de comportamiento de los individuos, en definitiva, entre
todo aquello que compone la vida misma y tiene una manifestacion territorial (Zarate

Martin y Rubio Benito, 2005).

Zarate Martin y Rubio Benito (2005) refieren que los hechos naturales como el
relieve, el clima, la hidrografia, los mares, la vegetacioén, los seres vivos; constituyen
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el espacio natural. De las relaciones de interdependencia que existen entre todos
los componentes del medio, surgen los diferentes espacios naturales. Hoy, todos
ellos se hallan mas o menos modificados por la accion del hombre. En segundo
lugar, se analiza los hechos sociales, puesto que el medio fisico empieza a ser
modificado por las actividades del hombre, hasta el punto en que el espacio
geografico se convierte fundamentalmente en un producto social, en un “hecho
social’, asi, los avances técnicos y la necesidad de satisfacer las necesidades de
una poblacion en constante crecimiento originan permanentemente nuevas formas

de aprovechamiento del territorio.

En ultimo lugar, se analiza que el espacio geografico es también un espacio vivido,
percibido y sentido por los hombres en funcion de sus propios sistemas de
pensamiento y de sus necesidades, es donde se divisan los hechos de

comportamiento.

Todos estos factores muestran que el sistema mantiene una dinamica e interaccion
entre todos los elementos que conforman el espacio geografico y a su vez esta
combinacién de elementos hace que cada espacio geografico sea unico, con
diferentes hechos naturales, sociales y de comportamiento, pero que estan sujetos
a cambios debido a que las relaciones entre los elementos en el tiempo varian

(Zarate Martin y Rubio Benito, 2005).

Esta variaciéon se ve influida principalmente por la pluridimensionalidad que
caracteriza al ser humano y que ha permitido nuevos estudios e investigaciones
desde la percepcion y el comportamiento del hombre en el espacio que habita y
frecuentemente transforma (Tibaduiza Rodriguez, 2009).
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El enfoque de la Geografia que corresponde en el estudio de la participacion de la
poblacioén en la transformacion de su entorno (es decir la manera en como interactua
el hombre con el espacio que le rodea) es el de la Geografia de la percepcion. Vara
Munoz (2010) define que, el objetivo de esta disciplina es el espacio, que es una
realidad subjetiva. Segun este autor las diferentes técnicas para estudiar la
percepcion se basan siempre en experiencias observables, tales como:
cuestionario, encuesta o entrevistas. La planificacidn territorial representa grandes
desafios en la cual se consideran muchos factores sociales. Con estas
consideraciones se busca conocer el espacio mismo, sin dicotomias entre los

subjetivo y lo objetivo.

5.2 Analisis del desarrollo econémico y la competitividad regional

En este apartado se analiza el desarrollo econdomico no solo desde los recursos
financieros, sino también desde la confluencia del tejido productivo e institucional lo
cual incluye los factores: sociedad y territorio. Como resultado de la interaccion
social o la influencia humana en el medio, se puede inferir que las localidades y
territorios tienen un conjunto de recursos (economicos, humanos, institucionales y
culturales) y que cada localidad o territorio destaca cuatro campos de analisis:
capital natural, capital social, capital humano y capital econémico, lo cual define una
estructura historica, productiva e institucional sobre los cuales se articula el proceso
de desarrollo econémico local. (Comisidn Economica para América Latina y el

Caribe - CEPAL, 2001)

Uno de los conceptos que surgen al hablar de desarrollo econdmico es la

competitividad, dado el interés de mejorar los niveles en la calidad de vida, se han
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desarrollado modelos de medicion de la competitividad a nivel micro, regional o
macro, dependiendo el campo a analizar; en este caso la competitividad regional es
un criterio importante para el analisis del desarrollo econdémico territorial (Acevedo,

Jiménez y Becerra, 2016).

Para llevar a cabo estos modelos de medicion se debe conocer los factores
naturales, humanos (productivo, intelectual), social-cultural (sistema productivo,
empleo, instituciones) y econdmicos (infraestructuras) que intervienen en el
desarrollo econdémico, la competitividad regional y por ende en los niveles de
desarrollo y calidad de vida, asi pues, el conocimiento de estas variables por medio
de estos modelos de medicién permiten que un espacio geografico sea mas
atractivo que otro y pueda valorar su evolucion en el tiempo (Consejo General de
Economistas - CGE, 2017). En similares términos, la Comisién Europea (2017)
define la competitividad regional como “la capacidad de una region de ofrecer un
entorno atractivo y sostenible para que las empresas y los ciudadanos se

establezcan y trabajen en ella”.

La Revista CEPAL en su edicién 102 publica “Un indice regional de competitividad
para un pais”, del cual se extrae el concepto de competitividad regional en el que
se basa este trabajo. Primeramente, la palabra regional se refiere a la division
geografica de un pais, determinada ya sea por factores demograficos, historicos,
culturales, econémicos y climaticos. Por otro lado, el concepto de competitividad es

se define desde dos perspectivas basadas en la literatura previa:

En primer lugar, como un conjunto de factores que determinan el nivel de
productividad y, segundo, como un determinante del incremento sostenido
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del bienestar de las personas. A partir de estas perspectivas, la
competitividad regional puede ser definida como la administraciéon de
recursos y capacidades para incrementar sostenidamente la productividad
empresarial y el bienestar de la poblacion de la regidn. Se identificaron los
determinantes de la competitividad de las regiones, denominandolos pilares:
i) gobierno e instituciones; ii) desarrollo economico; iii) infraestructura
productiva; iv) capital humano, y v) eficiencia de las empresas (Benzaquen,

del Carpio, Zegarra y Valdivia, 2010, p. 75).

El desarrollo econdmico territorial esta determinado ademas por la conectividad
entre los mercados locales, regionales e internacionales (Calles y Santiago, 2012).
Segun Rozas y Figueroa (2008) la conectividad se define como una cualidad que
surge y se desarrolla de la existencia de vinculos entre los territorios y actividades
que se interrelacionan. De esta manera, la representacion fisica del concepto
abstracto de conectividad es el de una estructura que esta conformada por una red
de corredores que sirven para movilizar bienes, servicios, informacion y personas
entre distintos puntos del territorio. El autor identifica cinco ambitos de impacto de

las politicas de conectividad:

El primero seria el de sustentar el sistema productivo; especificamente, la
conectividad tiene como objetivo el aseguramiento de la accesibilidad y
comunicacion entre los diferentes centros de suministro de materias primas e
insumos, de produccién y de distribucion de bienes, y ademas de servicios,
informacion y personas. ElI cumplimiento de esta mision representa una variable

estratégica del proceso productivo.
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El segundo ambito es el de la cohesion social y accesibilidad, que aseguran la
interrelacion de las personas, especialmente en zonas aisladas. La conectividad
permite a los habitantes de dichas zonas el acceso a bienes y servicios esenciales

o de primera necesidad.

El tercer ambito lo constituye la universalizacion de los servicios de infraestructura
basica. Los servicios publicos deben ser garantizar la provision en todo el territorio

nacional.

Desde una perspectiva geopolitica las politicas de conectividad tienen como
objetivo asegurar la ocupacion, el dominio y la integracion del territorio nacional, asi

como el ejercicio de la soberania nacional.

Por ultimo, con el propdsito de conectar el pais con el resto del mundo, los territorios
que lo componen deben tener igual acceso al mercado global, esta circunstancia en
importante en paises cuyo crecimiento depende en gran medida de su insercidon en

el mercado internacional.

Las instituciones internacionales financieras en la actualidad impulsan la
implementacion de proyectos de infraestructura a nivel regional que fomenten el
comercio internacional; por este motivo, la Corporacién Andina de Fomento (CAF) y
el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) desarrollaron la “Iniciativa para la
Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana” (IIRSA) donde uno de los
proyectos emblematicos es denominado “Eje de Integracion y Desarrollo Amazonas
que incluye el Puerto Asis y el Puerto EI Carmen en el Rio Putumayo conectando a

Colombia con Ecuador, Brasil y Peru. Si bien es cierto que este tipo de proyectos
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impulsan grandemente el comercio internacional, no dejan de tener un impacto a
nivel local que desatiende la situacion de ciertos actores locales que son mas

vulnerables (Calles y Santiago, 2012).

Gannon y Liu (1999), abordan la relacion entre pobreza y el sector transporte,
resaltando los casos en que la inversidn en infraestructura ha tenido buenos
resultados en la reduccién de la pobreza. Segun los autores, el transporte tiene
repercusiones en directas e indirectas en la reduccion de la pobreza, su impacto
sera mayor o menor dependiendo del estado de inversion en capital del transporte
del area estudiada; siendo mayor en las zonas con poco capital invertido en
transporte. El transporte permite una mayor accesibilidad a servicios basicos como
educacion salud y demas servicios. Se reducen los costos de transporte de bienes,
y por el ende el gasto de quienes habitan en las zonas beneficiados por una mayor
conectividad. Los autores reconocen en las inversiones en infraestructura de
transporte un importante instrumento para impulsar el crecimiento econémico y

reducir la pobreza.
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6. Metodologia

Este estudio mixto en el cual se analiz6 las variables adherentes al proyecto de
recuperacion de la hidrovia y la zona de San Martin de Loba, tales como la
infraestructura y el desarrollo econémico; por lo tanto, se ha evaluado los actuales
indices socioecondmicos del area estudiada y se ha formulado diferentes
escenarios en los cuales estos serian modificados por el proyecto de recuperacion
del Rio Magdalena. Dichos indices fueron recolectados basandose en la
informacion mas actualizada a mayo de 2018, ofrecida por el Direccion de
Descentralizacion y Desarrollo Regional — DDDR, perteneciente al Departamento
Nacional de Planeacién (DPN) en sus ‘Fichas de caracterizacién Territorial’; estas
fichas estan disponibles en la aplicacion web ‘Terridata’, y en ellas se sintetizan los
datos municipales generados por los diferentes ministerios y dérganos
descentralizados como por ejemplo: el DANE, Ministerios de Salud,
Superintendencia de servicios publicos domiciliarios, entre otros. Las fechas de la
informacion emitida por cada entidad varian, por lo que son aclaradas en
descripcion de la fuente. La utilizacion de esta herramienta permitié la obtencion de
los datos mas recientes y una variacion de fuentes que aportan solidez al trabajo de

investigaciéon, aunque constituyen en su mayoria una fuente secundaria.

El principal indicador evaluado es el indice de Pobreza Multidimensional (IPM)
basado en las estimaciones del Censo Nacional 2005, y junto con los demas
indicadores de salud, educacién, economia municipal, servicios publicos y de
desempefo municipal, se buscaba abarcar los pilares de desarrollo regional del

CEPAL.
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El trabajo de campo (entrevistas y fotografias) se realiz6 entre el 24 y el 30 de mayo,
con el uso de una aplicacidn de registro de voz para teléfonos celulares y la camara

de este mismo dispositivo.

Por otro lado, se utilizé informacion emitida por Cormagdalena referente a la
estructuracion del contrato APP para fortalecer el analisis en cuestion. Se realizaron
entrevistas semi-estructuradas con representantes de los entes territoriales: dos
secretarios de planeacion, ademas de una entrevista con el representante de la
cooperativa de transporte fluvial de pasajeros que opera en la zona, para evaluar el
impacto en cuanto a la conectividad de la zona, cabe resaltar que no se le realizaron
entrevistas ni encuestas a los pobladores y usuarios del Rio en general. También
se us6 informacion de INVIAS referente al inventario de infraestructura vial en la
plataforma “Mapa de Carreteras”, el cual es un geoportal con informacién

actualizada sobre las concesiones y clasificacion de la red vial.
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7. Resultados

La tabla 1 muestra las generalidades de los 3 municipios objeto de estudio. Es
destacable el porcentaje de poblacion que habita en la zona rural de estos
municipios siendo superior al 50 % en el caso de San Martin de Loba y Barranco de
Loba. Presentan similitudes en cuanto a su nivel de desarrollo y disparidades en la
extension y poblacidon, destacando que Altos del Rosario es un municipio mas
pequeio. Barranco de Loba resulta ser el municipio con mayor numero de
habitantes, seguido se San Martin de Loba, que presenta una poblacion muy similar

en cifras.

Tabla 1. Municipios del Brazo de Loba. Poblacion Total, Poblacién Rural,
Desarrollo y Superficie, 2018.

Municipio Poblacion Total Poblacion Entorno de Superficie

Rural desarrollo (DPN)

Altos del Rosario 14.485 habitantes Temprano
CENENNANG LI 18.757 habitantes 64,9 % Temprano 416 Km2
SELN TR RN W 18.483 habitantes | 57,0 % Temprano 414 Km2

Bolivar 2.171.280 22,0 % Intermedio 25.978 Km2
habitantes

Fuente: DDDR (s.f.) con datos del DPN y DANE - Proyecciones de poblacion — 2018

304 Km2

La tabla 2 muestra el porcentaje del valor agregado municipal de acuerdo con

actividad econdmica, ademas incluye los principales cultivos transitorios y
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permanentes de cada municipio. Se evidencia una concentracion de las actividades
econdmicas en el sector terciario y construccion, los datos son similes para los tres
municipios. Por otro lado, los cultivos de los tres municipios son parecidos tanto en
los permanentes como los transitorios, dando como resultado la especializacion de
estos suelos en ciertos cultivos. Altos del rosario presenta en el menor valor
agregado municipal explicado por su menor tamafo y poblacién, siendo San Martin

de Loba (el segundo en poblacion) el de mayor valor.

Tabla 2. Municipios del Brazo de Loba. Valor agregado de actividades
economicas y principales cultivos, 2014, 2015.

Porcentaje del valor agregado municipal Altos del Barranco San Martin Boliva

por grandes ramas de actividad econdmica Rosario de Loba de Loba r

Agricultura, ganaderia, caza, silvicultura S{0R:FAZN N[ R 7S
y pesca
054% 342%  589% 1,85 %
Industria manufacturera 0,26 % 0,18 % 0,12 % 25,27
%
060% 073%  0,99% 3,34 %
Construccion 16,35% 1588% 15,47 % 13,1 %
(oFeT T ([ CT LT TS M G ENERICEIRYAE 249% 6,07 % 5,91 % 9,59 %
hoteles
Transporte, almacenamiento /| 20,08% 16,93% 16,30 % 6,37 %
comunicaciones

(S ET I IETNGER I ERTGCTCEREEG TR 22 34 % 19,09% 18,32 % 9,53 %

otros servicios
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Actividades de servicios sociales y WLR-YA/SEVENE R/ ST 821K 13,93

personales %

Principales Cultivos Transitorios Maiz y Arroz Maiz Maiz y
Arroz

Principales Cultivos Permanentes Yuca y Platano Platano y Yuca

Yuca

Valor Agregado (Miles de millones de QN 99,08 100,23 33.486
pesos) (2015)

Fuente: DDDR (s.f.) a partir de informacién del DANE - 2015 y Censo Nacional

Agropecuario 2014.

La tabla 3 expone algunos indicadores de prestacién de salud y del SISBEN. Se
encontraron niveles superiores en el porcentaje de personas afiliadas al régimen
subsidiado de salud con respecto al promedio departamental en los municipios de
Barranco de Loba y San Martin de Loba, siendo la excepcién Altos del Rosario. Para
los niveles de tasa de mortalidad, también se hallaron valores superiores al

promedio bolivarense.

Tabla 3. Municipios del Brazo de Loba. Cobertura en salud y tasa de
mortalidad infantil, 2017.

Altos del Barranco de San Martin Bolivar

Rosario Loba de Loba
SISBEN Sl es 10.425

Validados (2017)

Afiliados al régimen JGEEIIRZS 77,10 %

70,10 % 65,30 %

subsidiado
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Tasa de  Mortalidad WZXs 27,4 25,4 21,1

infantii (cada 1.000

nacidos vivos) 2015

Fuente: DDDR (s.f.) a partir de informacion del Ministerio de Salud y Proteccion Social y

DANE 2015-2017.

La tabla 4 expone los niveles de cobertura (bruta y neta) en educacion para los

municipios en comparacion con los valores del departamento de Bolivar. Los

porcentajes de cobertura demuestran ser menores al promedio departamental en

todos niveles de educacion a excepcion de la cobertura bruta en educacion

prescolar del municipio de Barranco de Loba, con la particularidad de Altos de

rosario, que presenta los niveles de cobertura mas deficientes. Por el lado del

puntaje en pruebas ICFES, los resultados municipales son mas uniformes, aun

estando debajo del promedio bolivarense.

Tabla 4. Municipios del Brazo de Loba. Cobertura de la educacion y
desempeno pruebas Saber 11, 2016.

Altos del Barrancode San Martin de Bolivar

Rosario Loba Loba

Coberturas en educacion

0lo)sspitlzl Preescolar

44,07 % 58,99 % 50,68 % 56,28 %

Neta Primaria 71,54 % 84,93 % 82,02 % 88,01 %
Secundaria 46,50 % 57,40 % 65,17 % 70,99 %
Media 16,02 % 26,80 % 29,85 % 42,55 %

Cobertura MgCNelEl 81,02% 110,09 % 119,59 % 97,89 %
Primaria 103,57 % 121,05 % 109,98 % 112,11 %
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Secundaria 82,70% 93,57 % 95,57 % 101,25 %
Media 40,15% 61,73 % 62,96 % 75,56 %
Prueba Saber 11 - JEX¥S 40,6 41 45,8
Matematicas (Puntos de

[0[0))

Prueba Saber 11 - Lectura s 45,3 44,8 49,2
Critica (Puntos de 100)

Fuente: DDDR (s.f.) con informacion Ministerio de Educacion Nacional — 2016 y ICFES

2016.

La tabla 5 muestra la cobertura de algunos servicios publicos en los tres municipios,
y el indicador a nivel departamental. Los municipios de Altos del Rosario y Barranco
de Loba presentan superiores a Bolivar en cuanto a cobertura de acueducto. En los

demas indicadores los niveles son inferiores al promedio departamental.

Tabla 5. Municipios del Brazo de Loba. Cobertura de servicios publicos
domiciliarios, 2015, 2016.
Altos del Barranco de San Martin Bolivar
Rosario Loba de Loba

Cobertura 67,20 %

100,00 % 26,80 % 55,10 %

acueducto

Cobertura 19,30 % 0,00 % 17,50 % 48,80 %

alcantarillado

Cobertura de energia W{WARZ 70,30 % 90,30 % 95,10 %

eléctrica rural

35



Fuente: DDDR (s.f.) con datos de la Superintendencia de Servicios Publicos Domiciliarios -

2016 y UPME — 2015.

La tabla 6 muestra algunos indicadores relacionados con las finanzas publicas de
los municipios estudiados y su comparacién a nivel departamental. El item de
ingresos per capita evidencia que los municipios se encuentran en linea con el
promedio de Bolivar. Para el caso de las trasferencias resultan ser mayores que el
departamento en el municipio de Barranco de Loba, y por debajo del promedio para
Altos del Rosario. Los indicadores de desempeno fiscal y municipal se encuentran

por debajo del nivel bolivarense para los tres municipios.

Tabla 6. Municipios del Brazo de Loba. Ingresos, transferencias nacionales e
indicadores de desempeno, 2016.

$1.286.769 $1.228.432 $1.133.742 $1.228.715

$ 641.905 $ 911.651 $774.166 $ 748.666

65,9 63,2 60,4 75,1

36,41 31,41 34,09 -

Fuente: DDDR (s.f.) a partir de informacion del FUT, DANE y DNP - DDDR - 2016.

La tabla 7 evidencia los resultados de la aplicacién del indice de Pobreza
Multidimensional, el cual a través de diversas variables, busca medir la pobreza

ligada a la privacién de oportunidades, servicios y condiciones de vida. Para el afio
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2005 se presentan niveles criticos de pobreza, de alrededor del 90 % de la poblacion
para los tres municipios. Las aproximaciones del 2012 al 2015 resultan ser
inexactas; es necesario la realizacion de un nuevo censo general para establecer

datos mas precisos acerca de la evolucidn de este indicador.

Tabla 7. Municipios del Brazo de Loba. Calidad de Vida — Pobreza, diferentes
anos.

indice de pobreza Altos del Barranco de San Martin de
multidimensional municipal (IPM) Rosario Loba Loba

(96,20 % (94,53 % (95,41 %
Rural) Rural)) Rural)
_i_“ 3970%  3070%  3970%
DO I %820%  3620%  36.20%
DI 480%  3480%  3480%
DO R s290%  3200%  3200%

Fuente: DDDR (s.f.) y DPS (2011) con datos del Censo 2005. Nota: El IPM-A de 2012 -
2015 es una aproximacion al dato departamental realizada por el DNP-DDTS, a partir de la
encuesta de hogares GEIH-DANE del 2015.

*Indice de Pobreza multidimensional aproximado/proyectado.

5.1 Infraestructura vial y conectividad

La Figura 3 muestra informacion georreferenciada de los tres municipios
estudiados, obtenidos del Mapa de Carreteras de INVIAS. En él se evidencia la
existencia de solo vias terciarias carreteables y caminos transitables en tiempo

seco, que son altamente vulnerables en tiempo de lluvias. Esta variable representa
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un desafio para los habitantes de estan regidon, puesto que las opciones de
movilizacion permanente de bienes y personas con otros municipios se limita al
transporte fluvial, que funciona solo de dia con las condiciones de luminosidad
necesarias para la navegaciéon segura. Ademas, la comunicacion entre las
cabeceras municipales y sus veredas o corregimientos, también se ve afectada

cuando el unico medio de comunicacion es el transporte terrestre.
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Figura 3. Mapa de Carreteras del Brazo de Loba, 2018.

Red Vial
Red Vial
- INVIAS
- ANI
== DEPARTAMENTAL

Buscar direccion o lugar

Red Vial Secundaria y Terciaria
Red Departamental
Otras Vias
— Carretera Municipal Pavimentada
—-- Carretera Municipal Sin Pavimentar
— Carretera Transitable Tiempo Seco
— Carreteable

L L5 [ .T‘? J;.j:‘
o el A ol =

Fuente: Mp de Carreteras-INVIAS. Reuperad 03/06/2018 de: htps://ermes.inas.gv.o/carretra
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5.2 Analisis de las entrevistas:

Durante el desarrollo del trabajo se realizaron tres entrevistas semiestructuradas
(ver Anexo Ay B); a dos Secretarios de Planeacion del municipio de San Martin de
Loba., y otra entrevista fue realizada al gerente de la cooperativa de transporte
fluvial del Banco - Magdalena COOTRAFLUCAP, quien ofrece el servicio de
transporte publico a los pobladores del Brazo de Loba y a otros municipios del Sur
de Bolivar. Entre los resultados se encontré que inicialmente los municipios no
tenian ningun tipo de conocimiento, ni estaban integrados al proyecto, pero con la
caducidad del contrato inicial y la reestructuracion del contrato APP, se realizaron
socializaciones en los municipios implicados. Los representantes de estos
municipios consideran que el beneficio mas directo seria una posible disminucion
en el impacto de las inundaciones debido a las labores de encauzamiento y dragado
del rio, pero que no hay un beneficio econdmico directo, ya que el empleo se

generara solo en aquellos municipios que cuenten con terminales portuarios.

Por otro lado, el actual gerente de COOTRAFLUCAP expreso tener
desconocimiento en profundidad del proyecto del rio Magdalena, pero aclaré que
antes de su llegada a la empresa hubo conversaciones con el consorcio Navelena
acerca de la prestacion de servicio de transporte de pasajeros para la comunicacion
tierra-nave de su tripulacidn, pero que con la caducidad del contrato APP, las
negociaciones no siguieron. El gerente expresa de igual manera que la navegacion
de remolcadores/convoyes representa un peligro para las pequefias embarcaciones

de transporte de pasajeros que transitan por las mismas aguas, pues debido al
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fuerte oleaje, pueden provocar un siniestro, como ya ha ocurrido en varias

ocasiones.

A pesar de que en la zona no se encuentran vias primarias ni secundarias, se ha
desarrollado un transporte informal con el uso de pequefias embarcaciones y/o ferry
para cruzar los dos brazos del Rio y comunicar a los municipios de Loba con El
Banco — Magdalena. Esta actividad ha afectado el desempefio operativo de
COOTRAFLUCAP, aunque en épocas de lluvias, esos caminos carreteables se
hacen intransitables y la poblacién se ve obligada a transportarse a través de la

navegacion del rio.
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8. Discusion

Los resultados presentados han evidenciado deficiencias en todos los aspectos
sociales, capacidad institucional, pobreza y conectividad. Estos resultados son
acordes a los hallazgos de Pérez (2005), Viloria (2009), Castro, Garcia y Benavides
(2015) y Galvis-Aponte y Quintero-Fragozo (2017), quienes haciendo uso de
diversos indices tales como: indicador de Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI),
el indice de Condiciones de Vida (ICV) y el indice de Pobreza Dimensional, han
concluido la zona en la que se encuentra estos tres municipios estudiados, persisten
niveles significativos de pobreza en comparacién con el resto del Pais. Para todos
los indicadores estudiados, los municipios obtienen resultados deficientes siendo la
unica excepcion el de la cobertura de servicio de acueducto, posiblemente debido

a su cercania con diversas fuentes de agua.

Figura 4. Inundacién en el corregimiento de Chimi (San Martin de Loba),
2018.

Fuente: Gonzalez, archivo particular de los autores.
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En cuanto a su actividad econdémica, Pérez, (2005) aclara que existen dos Bolivar:
el Bolivar industrial, turistico y portuario que se concentra en su capital: Cartagena;
y luego esta el resto de Bolivar, generalmente agropecuario y pesquero. Este autor
enfatiza en la concentracién de recursos capitales en la capital bolivarense, asi
como del capital humano, lo cual genera un desarrollo desigual del Departamento,

y por ende una no tan precisa formulacion de politicas publicas.

En los municipios del Brazo de Loba se encontré que las actividades que generan
mayor valor agregado son las de servicio y construccion: especificamente las
actividades servicio social (encabezadas por el sector publico) y personal
(trabajadores domésticos), servicios financieros, transporte y almacenamiento y
construcciéon. Segun Galvis-Aponte y Quintero-Fragozo, (2017) este es un de los
sectores que mas genera empleo y entrega salarios superiores al sector

manufactura (Castro, Garcia y Benavides, 2015).

Los principales cultivos tanto transitorios como permanentes son acordes a la
tendencia regional en el Bajo Magdalena: incluye el platano, el maiz y la yuca,
siendo la categoria de platanos y tubérculos de gran importancia en la produccion
total nacional. La yuca presenta el mayor rendimiento por hectarea comparado con

el promedio nacional (Galvis Aponte y Quintero Fragozo, 2017).

Los tres municipios riberefios presentaron deficientes resultados en cuanto a su
institucionalidad y desempefio fiscal, con valores inferiores al promedio
departamental como documentaba Viloria, (2009), aduciendo en parte a la
corrupcion y a la presencia de grupos al margen de la ley que participaban en
procesos de contratacion estatal. Esta situacion redunda en un
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desaprovechamiento de los recursos disponibles para la financiacion de proyectos
de impacto social e infraestructura, disponibles especialmente para estos
municipios en el OCAD de Municipios Riberefios del Rio Grande de la Magdalena y
del Canal del Dique, canalizados a través de la Corporacién Autonoma Regional del
Rio Grande de la Magdalena. Estos recursos seran mas relevantes con la
implementacion del proyecto de navegabilidad, debido al aumento en el recaudo por

explotacion-uso de la hidrovia y de las nuevas concesiones a lo largo de la ribera.

Figura 5. Carretera intermunicipal, Barranco de Loba — San Martin de Loba,
__2018.
o ;_‘_ % b
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Fuente: Gonzalez, archivo particular de los autores.

En cuanto a la conectividad, Viloria, (2009) ha enfatizado en las dificiles condiciones
de estos municipios surefios alejados rodeados de diferentes accidentes
geograficos y separados se su Capital por largas horas de viaje, argumentando que
ha sido dificil administrar estas tierras desde tiempos coloniales. Hoy en dia se
encuentran casi las mismas limitaciones de hace siglos: falta de vias terrestre para
comunicarse con los principales centros urbanos. Las condiciones geograficas han
ubicado al transporte fluvial como el unico medio de transporte en la zona, el cual a
su vez es mucho mas costoso que el terrestre cuando se realizan en pequeias
embarcaciones con motores fuera de borda. Es de esta manera como ahondando

la pobreza de sus pobladores y se encarece la adquisicion de bienes y servicios.

Es esta misma pobreza la que puede ser disminuida con la propuesta de un
desarrollo vial de la zona, para proveer acceso a mercados y recursos, mejorar las
oportunidades de sus habitantes, y lo mas importantes: todas aquellas estrategias
de reduccion de la pobreza nutricidén, servicios médicos, educacion) dependen del
transporte como un complemento para su correcta implementacién (Liu y Gannon,

1999).

45



9. Conclusiéon

En este trabajo se han logrado estudiar diferentes aspectos socioeconémicos de la
subregion del Brazo de Loba y con él se han identificado los desafios y las
potencialidades de esta zona frente a la implementacion del proyecto de

recuperacion de la navegabilidad del Rio Magdalena.

9.2 Alcance del objetivo general

Se ha hallado que la implementacién del acuerdo impactara de manera significativa
las actividades antropicas que alli se realizan como el transporte de pasajeros y
mercancias, y modificara el espacio geografico y la situacion de aislamiento en que

se encuentran estas poblaciones.

9.3 Alcance de los objetivos especificos

Producto de estas condiciones particulares se encontraron unos indicadores
socioecondmicos muy por debajo de los niveles departamentales en la mayoria de
los aspectos estudiados, como educacion servicios publicos, desempenio fiscal,
entre otros; también una subexplotacién de su potencialidad agropecuaria, tal vez

justificada por su poca conectividad para competir en los mercados regionales.

Los entes territoriales perciben como maximo beneficio el encauzamiento del Rio,
que podria evitar las afectaciones producidas por el desbordamiento del Rio que
cada ano aqueja a la poblacién en épocas de lluvia. Sin embargo, muchos de los

beneficios econémicos que trae el proyecto, como lo es la generacion de empleo,
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no se vera materializada en esta zona debido a la ausencia de concesiones

portuarias en la zona.

Estos entes territoriales deberan gestionar los recursos para la ejecucion de
programas de inversion con el objetivo de reducir las brechas sociales y las
condiciones de pobreza latentes en la region, dichos recursos provendran de un
mayor recaudo de ingresos por parte de Cormagdalena provenientes del trafico
fluvial, las concesiones portuarias y demas licencias del area de influencia de la cual
hacen parte estos municipios y que esta respaldado constitucionalmente a razén de
la creacidn de esta corporacion regional. Un mejor aprovechamiento de los
principales cultivos de la zona podria ser sugerido, pero las actuales condiciones en

materia vial debilitan la viabilidad de esta propuesta.

Otro punto en contra concierne el tema del transporte fluvial, pues la masiva
operacion de convoyes/barcazas en el Rio afecta la seguridad de las pequefias
embarcaciones de pasajeros que sirven como servicio publico intermunicipal en la
zona, y que afectaria de manera negativa la ya ineficiente operacion de estas
pequefias embarcaciones. Ademas de la sefalizacion de la hidrovia y de las
medidas de seguridad a implementar para la navegacién de barcazas, no se
hallaron mayores beneficios para la conectividad de estas poblaciones riberefas,
pues siguen estando igual de aisladas, esta vez viendo pasar el desarrollo en frente
de sus ojos. Por otro lado, un mejor encauzamiento del Rio podria prevenir la
inundacién de muchas de las vias terciarias de la zona en cercanias del Magdalena

y por ende garantizar la conectividad terrestre intrarregional en época de lluvias.
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9.3 Limitaciones

Una de las limitaciones de la investigacion se relaciona con el tema del IPM que
resulta estar desactualizado con datos y proyecciones del 2005; y las
aproximaciones presentadas para los afios posteriores resultan poco rigurosas para
este estudio. Durante el desarrollo de las entrevistas estructuradas algunas
poblaciones se encontraban solucionado los estragos de la reciente temporada de
lluvias, lo cual impidi6 el desarrollo de otra entrevista con representantes de los
demas municipios objeto de estudio. Sin embargo, debido a la cercania de las
poblaciones, las opiniones recolectadas resultan ser significativas y representativas,
sin incluir encuestas a los habitantes, que podrian desconocer aspectos profundos

del proyecto como los mismos secretarios afirman.

9.4 Recomendaciones finales

Estudios futuros podran analizar los impactos de este proyecto de navegabilidad a
posteriori en estas u otras poblaciones riberefias teniendo en cuenta la nueva APP
que sea formulada por Cormagdalena y los lineamientos del ganador de la licitacion.
Ademas, se podran corroborar y evaluar algunas hipodtesis y propuestas aqui
presentadas, referentes al aprovechamiento de recursos e integracion con el
proyecto. Seria de gran relevancia la actualizacion de datos estadisticos,
principalmente los relacionados con el Censo General del 2005 que resultan ser
bastante anticuados para algunas mediciones actuales. De igual manera seria
importante integrar la variable ecoldgica y el concepto de desarrollo sostenible para

una mayor transversalidad del analisis.
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Figura 6. Vertedero improvisado en una de las calles de San Martin de Loba,
2018.

e

el

Fuente: Gonzalez, archivo particular de los autores.
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ANEXOS

ANEXO A. Entrevista al gerente de Cootraflucap.

1. ¢Podria hablarnos un poco sobre Cootraflucap (que servicio presta, en que

municipios, etc.)?

2. ¢Conoce usted le proyecto de recuperaciéon de la navegabilidad del rio

Magdalena?

3. ¢Se les ha consultado su opinidn o sus inquietudes acerca del proyecto?

4. ;Como cree que afecta a esta empresa la entrada en operacidén de este

proyecto nacional?

5. ¢Enlos ultimos afios han recibido mas atencion por parte del estado?

6. ¢ Cual ha sido el comportamiento en trafico de pasajeros en los ultimos afos?

7. ¢La operacion de mas convoyes/remolcadores en el rio afecta la seguridad

del transporte fluvial de pasajeros?

ANEXO B. Entrevistas a secretarios de planeacion.

1. ¢ Conoce usted el proyecto nacional para la recuperacion de la navegabilidad

del rio Magdalena?

2. ¢El gobierno nacional/Cormagdalena los ha tenido en cuenta, o ha atendido

sus inquietudes acerca del proyecto?
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3. ¢De qué manera se podria beneficiar su municipio con este proyecto?

4. ;Existen planes de integracién o engranaje con el proyecto a nivel municipal?
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