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El ferrocarril fue a finales del siglo XX el medio de transporte de pasajeros y carga mas
versatil y eficiente en su tiempo, sin embargo, debido a la decadencia producida por el desuso
y la ausencia de mantenimiento de la infraestructura férrea, dicho panorama es la antitesis
del contexto actual, pues, en el presente es practicamente nulo su empleo lo que reduce de
manera drastica las capacidades de aportacion econémica y de transporte.

La Linea Férrea del Pacifico, teniéndose en cuenta como un trazado existente que alberga
en su trayecto distintas zonas del pais con un claro potencial econémico como el Puerto de
Buenaventura y el Eje Cafetero, resultan siendo piezas claves en la aportacion econdmica
para la nacién ya que poseen la capacidad de ofrecer y potencializar sus actividades y
servicios urbanos si se cuenta una buena infraestructura vial y férrea.

Los puntos expuestos previamente son el objeto de estudio de la presente investigacion, a
través del estudio de la region objetivo se busca profundizar en las dindmicas territoriales
mediante el andlisis del contexto social, cultural y econémico de los diferentes municipios
pertenecientes a los departamentos de Valle del Cauca, Risaralda, Caldas y Quindio.
Adicionalmente, con la utilizacién de herramientas de anélisis territorial, datos demogréficos,
cifras econdmicas y el uso de SIG, se pretende profundizar en el entendimiento del contexto
global de los municipios seleccionados. En consecuencia, a través de la informacién
obtenida, se provee una propuesta de un corredor intermodal, capaz de suplir, potencializar
y generar diferentes relaciones entre las subregiones y mejorar las condiciones
socioecondmicas de la regién objetivo.

1. La Region del Valle y del eje Cafetero, los retos para una consolidacion estratégica
en la zona del Pacifico.

El territorio andino y pacifico colombiano encubre en sus grandes extensiones de banano y
café e imponente cordillera occidental, una joya escondida que desde inicios del siglo XX ha
movilizado carga y conectado estratégicamente los departamentos de Caldas, Risaralda,
Quindio y Valle del Cauca, la red férrea del pacifico y la regién de estudio se integra por 4
tramos de 498 km de longitud que abarcan 45 municipios y 4 ciudades.

Este territorio surge como doble caricter, por un lado, contiene el costado occidental del valle
del cauca principalmente rural y multicultural que contiene tierras de negritudes, resguardos
e indigenas, y, por otro lado, incorpora en la margen nororiental economias de caréacter
urbanas sostenidas por la permeabilidad econdmica de la capital Caldense y por actividades



cafeteras, pecuarias y panelera. (Escobar, 2019). Para la zona oriental, las actividades
relacionadas al turismo, comercio y prestacion de servicios en las que el departamento del
Quindio tiene excelsa relevancia, permiten pensar una perspectiva en donde a la hora de
considerar todos estos factores en conjunto se logre orientar una vision propicia para el
territorio y para la calidad de vida de sus habitantes.

La fracciéon occidental de la region de estudio estd conformada en su mayoria por el
departamento del Valle del Cauca, este constituye un punto dlgido para la Linea Férrea del
Pacifico, pues, es importante resaltar su extension y geografia puesto que, incluye al puerto
de Buenaventura, lo cual reincide en una considerable importancia para la economia regional
y nacional. Por otro lado, el fragmento nororiental de la regiéon de estudio abarca 6
municipios: Palestina, Villamaria, Chinchind, Santa Rosa de Cabal, Dosquebradas y
Marsella, junto con las ciudades: Manizales y Pereira; de forma historica, el occidente y sur
caldense, han surgido como un territorio heterogéneo moldeado en oro y panela, que soportan
el importante paisaje cultural cafetero y se nutre de preciadas joyas de patrimonio
arquitectonico. La eleccion de los municipios pertenecientes a los departamentos del Valle
del Cauca, Quindio, Caldas y Risaralda que tendran participacion y repercusion en el estudio
del caso estd sujeta a la cercania que tienen a la infraestructura férrea, y a su vez, a
su influencia dentro de las actividades econdmicas asociadas a las diferentes dindmicas
territoriales. En efecto,

“Al Eje Cafetero le cruzan ejes de desarrollo geoeconémico, como el
conformado por Buenaventura—Bogotd—Caracas, integrador del comercio entre
el Atlantico y el Pacifico; a su interior se desarrollan proyectos de gran
trascendencia para el pais como el puerto multimodal de La Dorada, el
aeropuerto de Palestina, el puerto seco de La Tebaida, la terminacion de la
troncal del Cauca, la rehabilitacion del ferrocarril de Occidente en 500 Km.
(Buenaventura—La Felisa) o el tinel de La Linea.” (Gaviria, 2008).

Particularmente, el Valle del Cauca realza econdmicamente por la agricultura, destacando
cultivos como los son la cafia de azicar, cafia panelera, café, papa, etc. Adicionalmente en la
region, también se destacan las actividades ganaderas, la piscicultura y la explotacién
minera, junto con la industria que establece un sector fundamental a nivel econémico. Esta
actividad se concentra principalmente en la cabecera urbanade la regién sur
del departamento. Asimismo, debido a su posicion geogréfica el Valle del Cauca representa
una potencia departamental siendo la zona agricola mas importante del suroccidente
nacional, liderando y siendo pionera en una amplia variedad de procesos productivos
alimenticios para el pais. Conjuntamente, el Valle posee otra caracteristica fundamental y es
que cuenta con el mejor corredor vial a nivel nacional, pues se destacan autopistas como Cali-
Loboguerrero-Buga, Cartago-Alcaldy también las troncales del pacificoy del occidente
conformadas por las carreteras Panamericana y Panorama respectivamente. Por otro lado, la



regiéon compuesta por el departamento del valle del cauca y los departamentos de caldas,
Risaralda y Quindio dispone de una considerable cantidad de compatfifas multinacionales que
se impulsan y se intensifican por 5 aeropuertos y 4 zonas francos ubicados a lo largo del
departamento.

Ahora, de acuerdo con el estudio realizado por el banco mundial con acompafiamiento del
Departamento Nacional de Planeacién realizado en el afio 2010-2011 se determina que las
ciudades son pilares fundamentales para solventar la economia del pais y son los punto en
donde gran parte de la poblacién saca mayor provecho en cuestiones de servicios e
infraestructura. No obstante, este andlisis se ve opacado por el desaprovechamiento de estas
condiciones dejando de lado los beneficios que puede traer el nivel de urbanizacién. El
Sistema de ciudades de Colombia propone la creacién de politicas a largo plazo que
incentiven el desarrollo territorial enfocado en conectividad, educacion, salud y vivienda, en
pro de garantizar respuestas positivas a los constantes de retos de desarrollo regional y
urbano. Asi mismo este sistema sitia dos conceptos como lo son las ciudades Uninodales y
las aglomeraciones urbanas, el primero sienta sus bases en que la expansion y crecimiento se
mantiene al interior de los limites politico administrativos del municipio o ciudad, por otro
lado, el segundo concepto parte de que su actividad ha rebosado sus limites politico-
administrativos de la ciudad o municipio nuicleo logrando el crecimiento y desarrollo en los
municipios aledafios.

El sistema de ciudades plantea un andlisis con base en la interrelacion entre las ciudades
teniendo en cuenta su cercania. De acuerdo a este andlisis, el sistema identifico 10 ejes
regionales de los cuales el Eje Cali — Buenaventura — Palmira — Tulud — Buga y Eje cafetero
son los dos ejes que repercuten en nuestra area de estudid, del andlisis se obtuvo que el Eje
de Cali se destaca por contar con dos Aglomeraciones Urbanas (Cali y Tulud) y tres ciudades
nodales (Buenaventura, Palmira y Buga), mientras que para el Eje cafetero se identifican tres
aglomeraciones Urbanas (Pereira, Manizales y Armenia) y una ciudad nodal (Cartago).

Una de las principales problematicas que se evidencia es la desconexion de Buenaventura
como ciudad uninodal con la aglomeracién urbana del resto del departamento del pacifico,
evidencia que las ciudades estdn aisladas con poca relaciéon y complementariedad, adicional
a esto, las condiciones actuales de las carreteras reflejan un elevado grado de precariedad y
su relacion con demds modos de transporte es incompleta y carece de un esquema operacional
e institucional que facilite el transporte entre regiones. Un factor fundamental que resalta en
las limitaciones de las economias de las ciudades y las aglomeraciones estd vinculado con
las restricciones en los dmbitos de la cultura empresarial, las insuficiencias de los bienes
locales basicos en aras de garantizar un desarrollo enfocado en el aprovechamiento de las
economias de aglomeracion, de manera que la regién que articula el valle, buenaventura, y
eje cafetero evidencia limitaciones y problemas funcionales que generan elevado grado de
repercusion en el desarrollo econémico y en el estancamiento de la productividad de la zona.



Otro factor que resalta notoriamente en la regién del pacifico y en la regién cafetera es el
desconocimiento y la clara falta de una visién global del territorio, de acuerdo al sistema de
naciones no hay un reconocimiento claro de la importancia de ciudades con gran potencial
para la region, este es el caso claro de Buenaventura que a pesar de ser parte de la regién del
pacifico y contar con condiciones présperas de integracion por la posicion estratégica de la
misma con el resto del pacifico y con la aglomeracién de Cali y sus municipios aledaios,
presenta dificultades a la hora de vincularse una con la otra, las brechas econdémicas asociadas
a infraestructura precaria, conflicto armado y desconexién de los nodos genera una vision
alejada de un territorio 6ptimo para el area de intervencion. Por otro lado, las acciones que
se han tomado en el marco institucional y legal han tenido una repercusién parcial y no
parecen tener una respuesta notoria a la realidad y a los comportamientos supramunicipales
de las ciudades unimodales y las aglomeraciones urbanas. De manera andloga, la
infraestructura asociada al sistema de transportes se ve directamente afectada puesto que la
influencia en las situaciones precarias de la economia limita los centros urbanos a diferentes
escalas, generando y abonando hacia un escenario perfecto para un sistema de transporte
insostenible y desarticulado modal y vialmente. Esta situacion se ve enmarcada en la pésima
gestion de recursos publicos para optimizar los ingresos y mejorar el nivel del servicio
paulatinamente, partiendo de la premisa del mayor beneficio de los recursos publicos para lo
sociedad.

La inadecuada integralidad entre los instrumentos de planeacién —plan de movilidad, plan de
desarrollo y plan de ordenamiento territorial- limitan la visién, enfoque y buen desarrollo de
cada mecanismo (CONPES 3991, 2020), se desconocen las intervenciones proyectadas y se
centran en infraestructura sin concordancia con la demanda de la region cayendo en ocasiones
en populismos politicos. El problema se remonta a la etapa de formulacién de proyectos
donde se denota un tinte desarticulado con los objetivos de politicas publicas e instituciones,
en este orden de ideas, la debilidad institucional y la falta de trabajo mancomunado afectan
al éxito y efectividad esperada de los proyectos.

El sistema de ciudades propone 6 ejes de politica temdticos que se logran identificar como
principales pilares para el desarrollo y el fortalecimiento del territorio nacional, trayendo a
colacion para el caso particular de la regién del pacifico y la region de eje cafetero se resaltan
la conectividad y la productividad como principales potencialidades de mejoramiento y
progreso en el drea de estudio. La consolidacion de una red nacional multimodal que conecte
las ciudades y municipios parte como una propuesta estratégica enfocada en mejorar la
conectividad fisica de las ciudades y aglomeraciones puesto que se evidencia precariedad e
insuficiencia en la infraestructura actual vigente y no se cuenta con una infraestructura
multimodal efectiva que conecte la region del pacifico con la zona del puerto de buenaventura
y del eje cafetero de manera propicia y armoénica. Ahora bien, la integracién y el acceso



propicio a los puertos es un factor del cual el sistema de naciones orienta hacia un desarrollo
ideal del territorio mediante la articulacion de anillos viales, con base en el andlisis que
emerge para buenaventura y su relacion con los municipios del Valle y los municipios
seleccionados de la region del eje cafetero se evidencian dificultades de conexién optima,
ineficiencia econdmica y desigualdad que abren la posibilidad de anélisis y estudio hacia una
propuesta que mejore las condiciones sociales y econdmicas. Esto se acompaiia de mejorar
la conectividad urbana adoptando e implementando sistemas integrados de transporte que
faciliten la conectividad de la ciudades, municipios y aglomeraciones urbanos.

Paralelamente, incentivar la productividad a través de intervenciones que beneficien las
aglomeraciones urbanas y las ciudades es otra de las estrategias que se permiten identificar
buscando oportunidades de expandir los mercados, mejorar la competitividad con el fin de
garantizar aprovechamiento en las economias de aglomeracion y garantizar acreciento en
aspectos de transporte, servicios e infraestructura, en aras de encontrar potencial para
distinguir y examinar atractivos de las ciudades y municipios con foco estratégico a largo
plazo.

Del mismo modo, a nivel nacional se han venido evidenciando nuevas estrategias e
iniciativas como son los cludsteres, estas practicas conocidas como ‘“una concentracion de
empresas y organizaciones interconectadas en la actividad econémica que desarrollan, cerca
geograficamente unas de otras. Los actores del cldster trabajan de forma corresponsable y
colaborativa en la identificacién y el mejoramiento de las condiciones econdmicas,
ambientales y sociales.” (Camara de Comercio de Bogota, 2017, pdg. Ahora bien, estas
iniciativas buscan respaldo en una serie de factores que garanticen el crecimiento préspero y
el buen funcionamiento de la estrategia. El transporte Multimodal parte como soporte y pilar
para la correcta aplicaciéon de las politicas clister, COLFECAR define el transporte
multimodal cémo el transporte de mercancias y pasajeros por al menos dos medios de
transporte diferentes, no obstante, este concepto de multimodalidad que surge cémo algo
moderno parte de la primicia de ir mds alld del desplazamiento de mercancias y se proyecta
en aras de alcanzar una perspectiva en donde las empresas y las organizaciones trasciendan
a mercados de los que antes era impensado llegar. Estas politicas Clister brotan como
oportunidades encaminadas a dar cierres a las brechas socioecondmicas, disminuir el
desempleo, garantizar capitalizacion del trabajo y talento humano, alimentando la
cooperacion, la competitividad y el crecimiento de las empresas.

En un estudio realizado por la Camara de Comercio de Cali y la Gobernacién del Valle se
identifican los principales Clusteres con el objetivo de identificar las potencialidades de
crecimiento y prosperidad de la region, la economia regional se ve amparada por la
Bioenergia la cual comprende procesos de energia eléctrica y biocombustibles, la Proteina
Blanca, La Excelencia Clinica, Los Macro Snacks, La Belleza y Cuidado Personal, y El
Sistema de Moda. Se traen a colacion estas 6 iniciativas que han tenido influencias positivas



a nivel econémico y competitivo en la regién en aras de encontrar las afectaciones que
repercuten en la zona de estudio, entender el estado de la infraestructura de transporte, el
estado de las politicas, las condiciones socioeconémicas; y en base a esto, analizar estrategias
que conduzcan a la articulacion de dreas en las que debido a sus potencialidades de oferta de
servicios o productos pero con dificultades en la comunicacién con los demds municipios
puedan convertirse en zonas con gran potencial para la consolidacion de la region.

De esta manera, al tener al Valle del Cauca y al eje cafetero como regiones fundamentales
para el desarrollo nacional con sus destacables aportes econdémicos asociados al turismo,
industria, productividad y demads; es posible pensar en una perspectiva alentadora orientado
al mejoramiento de las condiciones de infraestructura, competitividad y desarrollo regional,
teniendo en cuenta los importantes retos que debe afrontar para garantizar un elevado grado
de consolidacion y desarrollo de las condiciones socioecondmicas, infraestructura y
desconexion lo cual no lleva a cuestionarnos ;Como la implementacién de un corredor
intermodal transformard las relaciones de competitividad en relaciones de sinergia si se
identifican las actividades econémicas fundamentales?, ;se conectardn los municipios con
infraestructura vial precaria?, ;como se planteardn las politicas que incentiven la
participacion activa de los municipios?

De acuerdo con lo que se ha venido tratado hasta aqui es pertinente resalta que la
investigacion se orienta a formular un proyecto en aras de generar un corredor intermodal a
través de la linea férrea del Pacifico junto con el puerto de Buenaventura, con el objetivo de
transformar las relaciones de competitividad en relaciones de sinergia, identificando y
consolidando actividades econdémicas fundamentales de las subregiones. Asi mismo,
conectar aquellos municipios que presenten escasez de infraestructura vial por medio de
politicas que incentiven la participacién de los municipios mayormente afectados. De esta
manera el documento se encamina a realizar un andlisis detallado de los principales
componentes que tienen incidencia directa en los comportamientos de la region de estudio y
de esta manera encaminar un modelo que plasme nuevas vistas a la articulacion y desarrollo
del territorio.

Se postula como ideal la generacién de un anélisis de las condiciones vigentes en el territorio,
sus comportamientos en los tltimos afios y las oportunidades de mejoramiento; con el fin de
generar un modelo de regionalizacién nodal y jerarquizacion funcional guiado y respaldado
por entender cémo funciona la regiéon compuesta por el Valle , Buenaventura y los
departamentos del Eje Cafetero, el objetivo del mismo surge a partir de la identificacién y el
entendimiento de las condiciones actuales de crecimiento y desarrollo con miras a encontrar
coyunturas en aspectos como lo son la produccién de bienes y servicios, la competitividad
que impulse las economias de aglomeracion de la zona, la consolidacién de la region, la
articulacion estratégica.



De esta manera, el enfoque metodolégico propone que la intermodalidad surge como
solucion para migrar el paradigma del sistema de transporte unimodal de la region,
aprovechando el modo de transporte férreo de la linea ferroviaria existente del pacifico a
través de intervenciones de recuperacion que configuren el territorio. A su vez, y de forma
bidireccional, la configuracion territorial define la intermodalidad por medio, de la linea
férrea ya consolidada y definida del pacifico. Por otro lado, la intermodalidad disminuira el
volumen del tréfico en la infraestructura vial y optimizard el tiempo de recorrido entre
municipios para potenciar la sinergia de las dindmicas econdmicas supramunicipales, vy,
desde una escala urbana, evitara la transformacion innecesaria y prematura de un territorio
disperso a policéntrico, pues mejorando los tiempos de recorrido se evitara en gran medida
lallegada de habitantes de provincia al centro urbano por retraso o altos precios de transporte.
Aprovechando y potenciando las economias territoriales se creardn condiciones propicias
para el desarrollo, retorno y llegada de actividades econdmicas tanto en la escala rural como
urbana que configuren el territorio a través de distintas intervenciones.

2. El territorio como fundamento de los proyectos de conectividad e intermodalidad
2.1. Sistemas territoriales y regionalizacion

Para entender lo que significa plantear un proyecto territorial de transporte intermodal, como
el que se pretende en el presente trabajo, se debe razonar en primera instancia sobre su
desarrollo en sistemas territoriales, que como lo manifiesta Bustos Cara (2002) “constituyen
sistemas espacio temporales, entendiendo en ellos su espacialidad como territorialidad y su
temporalidad como historicidad significativa” (p.117); en otras palabras, se despliegan por
un conjunto de interacciones heterogéneas dadas a lo largo del tiempo que trascienden las
fronteras geograficas y ocupan dreas de tejidos tinicos que tienen sus propias singularidades
y que pueden modificarse conforme a esas mismas caracteristicas.

Por tanto, debe comprenderse que el territorio se conceptualiza como un fenémeno social,
cultural, econémico y politico desde una perspectiva de comunidad; y, en general, converge
hacia la identidad y expresion de territorialidad de sus actores o grado de control sobre
determinado espacio geografico; por eso, es que no se puede hablar de un sistema territorial
compartido, muy por el contrario, coexisten distintos factores y elementos creando
distinciones e igualmente desequilibrios territoriales; dejando claro que no sélo se trata de
una delimitacién geogréfica o politica, sino un marco espacial separado por las précticas
sociales de sus habitantes, que lo hace moévil, variable y desproporcionado.

En palabras de Ajuriaguerra Escudero (2014) “los sistemas se disefian como modelos
‘idealizados’ en lo que se presupone un comportamiento ‘perfecto’ tanto de los elementos
como de las relaciones entre los mismos” (p.118), para el caso del sistema territorial, este es
una “construccion social” necesaria que encarna la forma en que se desarrolla la sociedad y



que continuamente evoluciona en el tiempo, debido, a como se menciond anteriormente, con
la interaccion que se da entre el entorno y los canales relacionales que brindan funcionalidad
al mismo sistema. Inicialmente la dindmica de los sistemas territoriales era netamente urbana
(época colonial), pero ha estado evolucionando para llegar a una integracion supranacional.

Como cualquier otro sistema, en la actualidad, cuatro elementos clave conforman la
naturaleza del sistema territorial, a saber: “estructura, funcionamiento, imagen transmitida al
exterior y temporalidad (Gémez Orea, 2008 citado por Mondragén Rivera, 2018, p.7). Esto
implica que se de accesibilidad desde el desarrollo integral y racional del territorio, que se
posicione econdmicamente conforme al contexto o realidad, que se conforme redes de
infraestructuras en relacion con el fortalecimiento de la gobernanza, que permita involucrar
a mas ciudadanos y disminuir la desigualdad latente.

En este sentido, cuanto mayor es la diversidad, variedad y complejidad de los elementos que
componen un dominio, mayor es la interaccién y mads dindmico y temporal el sistema
territorial. Y, ademds de las condiciones existentes que promueven la convergencia
espaciotemporal, trastocan la percepcion de la distancia y reducen la interaccién social, la
penetracion de las nuevas tecnologias en el transporte, las comunicaciones y la informacién
acerca a los territorios de la region, potencializando las politicas, programas y proyectos
territoriales. (Gonzalez Fuenzalida, 2011).

Como lo manifiesta Cabezas Morales (2018), la cohesion de la que se habla es la que permite
mitigar el desequilibrio en las diversas dimensiones territoriales y acciones dentro del sistema
territorial. Cada sistema territorial, con sus caracteristicas personifica un estilo de desarrollo,
expresado en términos de sostenibilidad, responsabilidad social, desigualdades,
inaccesibilidad al territorio y gestion territorial global. Este autor explica que la estructura se
manifiesta en:

“El medio fisico o sistema natural en el estado actual (incluidos los usos
primarios del suelo); la poblacion, o conjunto de los ciudadanos; las actividades
humanas: de produccién, de consumo y de relacién social; el poblamiento o
sistema de asentamientos de poblacidn; los canales de relacion a través de los
que se intercambian personas, mercancias e informacion; las instituciones y
agentes que vertebran la sociedad; y, el marco legal que define las reglas del
funcionamiento (...). Por su parte, el funcionamiento se constituye por las
relaciones entre lugares, de ahi que existan unos alcances y unos subsistemas
que se forman por las potencialidades y problemas territoriales.

Con todo este escenario, surge la necesidad de organizar espacialmente un territorio para
lograr mayor eficiencia y aprovechamiento de los recursos, lo que se llamaria
regionalizacién, siempre que €sta se dé de manera permanente y unica, independiente del
sistema que se use. “Los paises se regionalizan segun la organizacién de sus recursos y



poblaciones (...). Desde el punto de vista social, la regionalizacion sirve como un medio de
politica nacional para el desarrollo territorial y una forma deseada de desarrollo
socioecondmico y de organizacién espacial, en funcion de las finalidades, objetivos de
planificacién, ordenamiento y gestion” (Herndndez Romero et al, 2012, pp. 193-194;
Sénchez, 2004, p.3)

El concepto de regionalizacién ha ido evolucionando a lo largo del tiempo, pues en principio,
se referia a peculiaridades similares de un determinado espacio geogréfico, pero ahora se
enfatiza en el papel del ser humano, quien, a través de sus interacciones geograficas, flujo de
informacioén, relaciones sociales y econdmicas pasan a ser el eje moldeador de la regién. La
regionalizacion se escenifica por las marcadas diferencias espaciales y aspectos destacados
de cada lugar, pero a su interior, se cuenta con una identidad compartida; caracteristicas
ambientales, econdmicas, sociales y culturales similes; y, fendmenos espaciales en varias
escalas supranacionales y locales, superando los limites de lo nacional: por ello, como lo
indican varios autores es una “construccién mental”, lo que conlleva a que existan macro
regiones, microrregiones, es decir, regiones desde lo global hasta lo local. (Gaviria Rios &
Aristizabal Toro, 2020).

La regionalizacion es significativa siempre que se identifiquen, se comprendan y se trabaje
claramente, los fendmenos econdémicos, sociales, culturales y humanos que ocurren un
espacio determinado y que conlleven, sin lugar a duda, a una planificacién 6ptima por parte
de los gobiernos. Si se habla de la regionalizacion supranacional, necesariamente se tiene que
encuadrar dentro del concepto de globalizacién, que como lo manifiesta Bustos Cara (2002)
ahi el sistema territorial se consolida y se enuncia ‘“en un redimensionamiento y
concentracion de la actividad econdmica, concentracion de las inversiones en las areas mas
dindmicas, y en algunos puntos especificos, que se transforman mads en localizacién de
actores que ganan, que en regiones que ganan” (p.126); suponiendo que esas interacciones
de las que se ha hablado previamente, se dan desde la esfera mundial, donde el factor politico
y econdémico son los aspectos principales en los que se relacionan los paises y generan un
marco general del accionar, para el crecimiento de las regiones; pero esta no se da por el s6lo
hecho de existir una cercania espacial o demografica, méas bien es dada con un fenémeno
situacional de cada territorio y que al presentarse regiones con esa misma morfologia se unen
para competir e ir a la vanguardia de las nuevas exigencias de los mercados, dejando claro
que hay unas ya construidas sobre dichas bases pero otras que se van concibiendo desde la
prospectiva investigativa o condicionamientos que se establezcan para determinados
estudios. La globalizacién, por un lado, ha eliminado algunos territorios regionalizados vy,
por otro, ha conducido a un proceso de reconstruccién de las escalas de la dimensién de las
relaciones, ha transformado la economia de los paises, ha llevado a una modernizacién
estratégica mediada por las TIC, teniendo un impacto especial en las comunicaciones y los
transportes por su interconexion y diversidad, recalcando ademds que las mismas
instalaciones de transporte al regionalizarse logran adherir el territorio y le concede un rol a



los centros urbanos; al mismo tiempo ha flexibilizado algunas actividades; todo esto
principalmente en los paises desarrollados, pues los que se encuentran en via de desarrollo
todavia estdn rezagados en muchos aspectos clave para conformar un sistema territorial
dindmico y auténomo. (Ramirez Veldquez, 2008)

2.2. Integracion regional y crecimiento econémico

La integracién territorial significa que la estructura y organizacién de cada territorio es
sistematica, concisa y centrada en la realidad, con el objetivo de encontrar correspondencias
mas alla de lo utilitario. (Cabezas Morales, 2018). Para lograr la integracion regional e
incluso intrarregional, debemos comenzar con un enlace desde lo social, que concrete un
ordenamiento y una planificacién espacial, fisica y urbana 6ptima. Por tanto, si es posible
suscribir acuerdos comerciales, gestionar zonas fronterizas, potencializar las capacidades
singulares de regiones o comunidades, fortalecer la economia y desarrollarse de manera
sustentable y sostenible.

Muchas regiones se han integrado de acuerdo con el modelo de competitividad europeo. En
el caso de Colombia, sus planes, programas y proyectos se basan en visiones similares
(Cabezas Morales, 2018), pero se pierde relevancia pues no hay una verdadera gestion
publica basada en dicha cohesidn territorial, aunado a que no se articula de forma equilibrada
el desarrollo con la sociedad civil, lo que fragmenta lo proyectado de la realidad, por ejemplo,
en el mejoramiento de la calidad de vida, en demostrar una sostenibilidad de los recursos
sociales, econdémicos, politicos e institucionales. Como lo mencionan Massiris Cabeza et al,
2012), con la Ley 1454 de julio de 2011, se traté de abrir modestamente y sin instrumentos
especificos, posibilidades para generar diversas opciones de configuracion regional, es decir,
para superar esas limitantes de lo politico-administrativo, plantear procesos de integracién
regional y, en consecuencia, escalas mayores de planificacion, gestion y ejecuciéon de
proyectos (...). Teniendo en cuenta esto, la base de los procesos de integraciéon regional
incluye los mismos proyectos que se formulan para enfrentar las problematicas que rebasan
los limites politico-administrativos y que permiten llevar a cabo un “conjunto de actividades
coordinadas e interrelacionadas orientadas a cumplir un objetivo especifico” (p.62).

Para Rehren et al (2018), algunos de los retos de la integracion sefialada, también requieren
gobernanza regional mediada por el consenso de criterios, una gobernanza que gestione
integralmente los recursos; esto implica que exista una interdependencia entre la
planificacion del uso del suelo y las herramientas de desarrollo, pero donde el accionar de
cada region no sea limitado a la competencia sino a la competitividad. que se actie como
estructuras mutuamente excluyentes pero colaborativas para el intercambio de bienes y
servicios para beneficio en doble via, generacidn de cluisteres, urbanizacién renovada y otras
innovaciones que engrandezcan la economia de la zona; cada regién debe contar con sus
propios ejercicios técnicos de planificacién con objetivos acordes con los recursos publicos



existentes, para hacerla atractiva comercial, sostenible y equitativamente; en otras palabras,
debe trabajarse no s6lo en integrarse con unos propdsitos sino corregir y modernizar la
gestion publica, hacia procesos mds responsables, morales, integros y equilibrados, dando
legitimidad a los mismos.

Por otro lado, la dindmica de innovacién e integracion regional se articula con los procesos
migratorios, con los cambios poblacionales que se presentan continuamente, con la
proliferacién de nuevas tecnologias que estdn modificando los propios quehaceres, entornos
y mercados. Aunque los retos de consolidacion de regiones autosostenibles e integradas son
mucho, especialmente en Latinoamérica, debido a que las dindmicas y complejidades son
mayores y poco enfrentadas, presentindose desigualdades desde la misma concentracion
urbana; se ha evidenciado que la configuracion de regiones en macro regiones O micro
regiones, incide en un desarrollo econémico enlazado, ambiental y socialmente sustentable;
siempre y cuando, no sean procesos pensados, delimitados, articulados y coordinados, de lo
contrario, los resultados pueden no ser los esperado, ni darse en los tiempos pactados
inicialmente.

Lo anterior, es debido a que el territorio al integrarse espacialmente, puede concretar
programas y politicas que garanticen una mayor cobertura, activando las funciones
administrativas de la gestion publica; por otro lado, se puede segmentar las acciones pero
coordinarlas y ejecutarlas de manera sincrénica en diversos sectores econdmicos a demanda
del mercado y a la funcionalidad y razén de ser de uno de ellos; por ultimo, brinda un
escenario de coyuntura institucional sin perder soberania politico-administrativa.

Cuando se realizan ejercicios de integracion regional superficiales, no comunicados, ni
pactados desde lo macro y sobre la base 16gica de cada contexto territorial, es posible que se
presente duplicidad en los esfuerzos, programas repetitivos gobierno tras gobierno, que no
conducen a resultados de impacto y si a un alto costo operativo y humano, por el contrario
reduce los mecanismos y oportunidades de concebir sinergias; tal como lo comenta Cabezas
Morales (2018), si se dan los lineamientos sefialados previamente, se puede configurar “un
escenario en el que sea probable hablar de desarrollo territorial endégeno, a partir del
policentrismo, pero primando el bienestar y la reduccién de los desequilibrios
socioeconémicos, permitiendo el direccionamiento de iniciativas que apuntan a la
sostenibilidad” (p.45). Es decir, la coherencia territorial debe trascender la distribucion
regional, a pesar de la relacion entre los factores de la competitividad economica y la
atenuacion de algunos desequilibrios territoriales y multicéntricos, para que se dé un balance
valioso para la economia de un territorio.

En la integracion, las politicas publicas prospectivas y continuas, juegan un rol cada vez mas
crucial en el fomento del desarrollo econémico territorial, brindando mejores indicadores de
éxito al lograr contrarrestar las probleméticas que desmejoran el nivel de calidad de vida de



los habitantes, muy a pesar de la heterogeneidad que se presente en los territorios; sin
embargo, la realidad es que existen territorios donde las desigualdades sociodemograficas
son muy marcadas y desbordan la capacidad gubernamental e institucional, hecho que pone
en entredicho la relevancia de las mismas politicas al momento de implementarlas, del
recurso dirigido y especifico para ejecutar, investigar y proponer actividades que dejen huella
y del desempeiio de las administraciones abriendo espacios y oportunidades de desarrollo
para sus regiones, o si simplemente se trata de formulaciones supuestas e imaginarias sobre
una carta politica ya establecida.

Por todo lo descrito, se denota la existencia de una serie de elementos que permiten un
crecimiento econdmico territorial satisfactorio, pero indudablemente uno de los mads
importantes, es la integracion innovadora y transformadora por nodos (regionalizacion), lo
que impulsa muchos de los procesos, pues, de manera colaborativa se apalancan proyectos;
se resuelven conflictos; se maneja una comunicacién y difusiéon pertinente entre los
integrantes; se equiparan las cargas de cada territorio conforme sus propias capacidades,
competencias y desempeiio en el tiempo; sin excluir alguno dentro de ese misma integracion
que se desarrolle, pues se trabaja en un marco de propdsitos comunes y con expectativas
socioeconémicas compartidas. Y aunque en cada espacialidad se generen diferentes
configuraciones, se procura por equilibrar a cada region para que se hable el mismo idioma
y se vayan ajustando como un sélo entorno con sus cambios y vicisitudes.

Es asi como, la regiéon se adapta a nuevas exigencias expositivas, so pena de quedar
marginadas y como lo sefiala Stanley Fischer (1990) citado por Doval Abad (2011), “el
crecimiento econdémico de una region se fundamenta: 1. El aumento de los factores de
produccion (capital, trabajo, suelo y materias primas); 2. La existencia de economias de
escala y de aglomeracién; y 3. Los cambios técnicos (innovacion)” (p.61).

Lo cierto es que independiente de que se proporcione un reordenamiento espacial con
tendencia a la centralizacion o en su contraposicion, en una reestructuracion descentralizada
en regiones y desarrollo endégeno de estas, se debe contar en ambas circunstancias, con una
evolucion en la dindmica demografica del territorio y sus actividades; como de un grado de
especializacion, competitividad y capacidad suficiente para accionar como una tnica zona,
pues esas ventajas y condiciones asimétricas son las que permiten una optimizacion de
recursos, politicas y medidas que no lo dejen dependiente de otros territorios, sino que
crezcan tanto social, politica, administrativa y econdmicamente en igualdad de condiciones
y bajo los mismos pardmetros de crecimiento.

Sassen (2007), de no darse adecuados lineamientos, ya citados, de organizaciéon pueden
desfigurar los mercados y agudizar las diferencias. Para el caso de integracion regional en el
ambito del transporte en Colombia, timidamente, la Ley 1682 de 2013, decreta en primer
lugar que la infraestructura del transporte es un sistema de movilidad integrado por un



conjunto de bienes tangibles, intangibles, organizado de manera estable para permitir el
traslado de las personas, los bienes y los servicios, el acceso y la integracion de las diferentes
zonas del pais y que propende por el crecimiento, competitividad y mejora de la calidad de
la vida de los ciudadanos; De ahi que se integre por:

a) una red vial de transporte terrestre automotor (zonas de exclusiéon o fajas de retiro
obligatorio, instalaciones operativas como estaciones de pesaje, centros de control de
operaciones, estaciones de peaje, dreas de servicio y atencion, facilidades y su sefializacion,
entre otras)

b) Lineas férreas y su infraestructura

c¢) Infraestructura urbana que soporta sistemas de transporte publico, sistemas integrados de
transporte masivo, sistemas estratégicos de transporte publico y sistemas integrados de
transporte publico (proceso operacional, tarifario e institucional); el espacio ptblico que lo
conforman andenes, separadores, zonas verdes, dreas de control ambiental, dreas de parque
ocasional, asi como ciclo rutas, paraderos, terminales, estaciones y plataformas tecnoldgicas.
d) Redes de sistemas inteligentes de transporte. (Ley 1682 de 2013)

Lo anterior, de una manera u otra muestra los lineamientos bajo los cuales debe darse una
integracion regional que aporte al sector transporte, siendo estos: lograr financiamiento e
inversién que procure el mantenimiento de los activos existentes en cada region bajo el
contexto de sus particularidades econdmicas, durante todo su ciclo de vida, que
equivalentemente apunten a una operacion eficiente y efectiva y, finalmente, que se pueda
expandir y mejorar conforme al incremento de la demanda, lo cual va directamente ligado
con la configuracién de redes nodales o corredores intermodales. Este tltimo punto enfatiza
en reunir corredores regionales que puedan convertirse en parte de la red vial primaria y
proyectos de accesibilidad de regiones apartadas y con problemas de orden publico o
pobreza, que como se estipula en el articulo 9 de la ley 1682, los proyectos de infraestructura
se planifican con la finalidad de asegurar la intermodalidad de la infraestructura de transporte,
la multimodalidad de los servicios que se prestan y la articulacién e integracion entre los
diversos modos de transporte, en aras de lograr la conectividad de las diferentes regiones del
pais y de estas con el exterior. (Ministerio de Transporte de Colombia; Vicepresidencia de la
Reptublica de Colombia, 2015, p.41)

2.3. Conectividad e intermodalidad: infraestructura para un proyecto territorial

La intermodalidad surge como solucién para migrar el paradigma del sistema de transporte
unimodal de la region, aprovechando el modo de transporte férreo de la linea ferroviaria
existente -valga la redundancia- del pacifico a través de intervenciones de recuperacion y
potencializacion de infraestructura existente que configuren el territorio. A su vez, y de forma
bidireccional, la configuracién territorial define la intermodalidad por medio, de la linea
férrea ya consolidada y definida del pacifico.



Por otro lado, la intermodalidad disminuye el volumen del trafico en la infraestructura vial y
optimiza el tiempo de recorrido entre municipios para potenciar la sinergia de las dindmicas
econdmicas supramunicipales, y, desde una escala urbana, evita la transformacién
innecesaria y prematura de un territorio disperso a policéntrico, pues mejora los tiempos de
recorrido en gran medida por la llegada de habitantes de provincia al centro urbano por
retraso o altos precios de transporte.

Aprovechando y potenciando las economias territoriales se crean condiciones propicias para
el desarrollo, retorno y llegada de actividades econdmicas, tanto en la escala rural como
urbana que configuren el territorio a través de distintas intervenciones.

3. La composicion de la estructura de la region objetivo.

3.1. Enfoque de la investigacion: Herramientas de investigacion para el desarrollo del
proyecto territorial.

Inicialmente, para definir el disefio metodologico del presente estudio, es importante
presentar sus elementos constitutivos, por lo tanto, se presentan las herramientas que se
utilizaron para el desarrollo del enfoque del proyecto, se definen y explican a continuacién:

Primeramente, se habla del paradigma de la investigacion, el cual suele ser de tipo cualitativo,
cuantitativo o mixto. Segin afirma Sampieri (2014), “El enfoque cuantitativo se utiliza para
consolidar las creencias (formuladas de manera l6gica en una teoria o un esquema tedrico) y
establecer con exactitud patrones de comportamiento de una poblacién; y el cualitativo, para
que el investigador se forme creencias propias sobre el fenémeno estudiado, como lo seria
un grupo de personas tnicas o un proceso particular.” (p.10).

Ambos paradigmas son opuestos, sin embargo, son complementarios, en consecuencia, surge
el uso del paradigma mixto el cual contiene las bases tanto del enfoque cualitativo como las
del cuantitativo. De la misma manera, cada paradigma trabaja de manera contraria, pues, el
cualitativo funciona de manera ciclica y permite la formulacién de nuevas conclusiones a
medida que se avanza; cardcter inductivo. A comparaciéon de su complementario el
cuantitativo, que sigue un proceso secuencial y dependiente cada fase de su antecesora, de
tal modo que se caracteriza por ser deductivo (Sampieri, 2014).

Durante el desarrollo de la investigacion, y catalogarla como mixta, se tomaron elementos
netamente cualitativos tales como los proyectos territoriales que afectan la region,
actividades econdmicas predominantes, aspectos sociales que reinciden en la caracterizacién
de las subregiones; informacién que permite un acercamiento al porqué suceden los
fendmenos a estudiar dentro de la regién y permite una interpretacion del contexto de la zona
de estudio.



Paralelamente, la obtencién de informacién cuantitativa como los datos demograficos y el
aporte porcentual del PIB de cada subregion, y, al utilizar la estadistica como método de
andlisis, permite un panorama mucho mds amplio y una visiébn mds completa que se
complementa con la informacién cualitativa y permite formular conclusiones que se
sustenten bajo el empleo de ambos tipos de paradigmas.

Del mismo modo, se habla del tipo y corte de la investigacion, para lo cual tomando como
base los planteamientos propuestos por Tamayo (2004), el presente estudio es de cardcter
descriptivo, tal como lo menciona el autor “Comprende la descripcién, registro, andlisis e
interpretacion de la naturaleza actual y la composicidén o procesos de los fendmenos.” A
través de la informacidn obtenida se analizan las caracteristicas que presentan cada una de
las subregiones, posteriormente, se evidencia que un fendmeno encontrado dentro de una de
ellas puede ser comun o independiente y a partir de un andlisis individual, se permiten
formular las conclusiones necesarias siempre yendo de lo particular a lo general.

3.2. [Etapas de la investigacion y objetivos especificos:

Tomando como base lo expuesto anteriormente, se menciona que, a través de diferentes
herramientas metodoldgicas y de analisis territorial, se permitid obtener una ruta critica que
permitié el desarrollo, andlisis y disefio de una propuesta para el proyecto territorial tomando
como base las dindmicas territoriales expuestas con anterioridad. Para llegar a aquel objetivo,
se dividieron las etapas de la siguiente manera:

* Delimitacion de las regiones, recoleccion de datos e informacidn.
* Jerarquizacién nodal.

* Regionalizacion funcional.

e Analisis econémico.

* Andlisis demografico.

¢ Analisis de brechas funcionales

* Propuesta para el proyecto territorial.

Tomando como base 1o mencionado anteriormente, la informacién obtenida para definir los
parametros que delimitaron las regiones, sus caracteristicas principales y la eleccién de los
municipios estd estrechamente relacionada a partir de fuentes nacionales tales como el
Instituto Geografico Agustin Codazzi (IGAC), el Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica (DANE), los Planes de Ordenamiento Territorial actuales para cada una de las
ciudades involucradas, planes de desarrollo, CONPES y demds documentacion nacional que
permite definir la estructura de la regién objetivo de estudio. Asi mismo, el empleo de
estudios como el entregado por Pinzén y Serrano (2020), “Regionalizacion y nuevas



centralidades metropolitanas”, obtenido a partir del Semillero de Investigacion y Gestion de
la Infraestructura para el Desarrollo de la Universidad Piloto de Colombia, dicho estudio
basado fundamentalmente en el entregado por Molina y Moreno (2001), “Aportes para una
nueva regionalizacion en Colombia” del Observatorio de Ciudades de Colombia.

3.3. Herramientas de analisis territorial: Un nuevo enfoque para el disefio de
propuestas territoriales innovadoras

Siguiendo la linea argumentativa expuesta anteriormente, se inicia la descripcion de cada una
de las herramientas de analisis territorial, basandose en los estudios entregados por Pinz6n y
Serrano (2020) y Molina y Moreno (2001). Dichos postulados permiten realizar la seleccion
de los municipios que van a estar involucrados dentro de la investigacion, del mismo modo,
complementa de manera numérica la delimitacion de las subregiones que definiran la
estructura de la regién objetivo.

Jerarquizacion nodal: Posterior a la caracterizacién cualitativa de los municipios
involucrados, se procede a realizar la seleccion de los municipios que conformaran las
subregiones, para ello, se emplea la metodologia de la Jerarquizacion nodal, entregada por
Molina y Moreno, (2001). Para la aplicacion del método se necesitd de la ayuda de Sistemas
de Informacién Geogréfica (SIG), y para la definicién de los centros urbanos, se empled la
matriz de ponderacion entregada en los estudios de Pinzén y Serrano (2020), dicha matriz
contiene 4 grupos de servicios urbanos jerarquizados en 22 variables y 37 indicadores que
representan los servicios urbanos que alojan los diferentes municipios y ciudades que hacen
parte de la regién de estudio.

Tal como lo afirman Molina y Moreno (2001), (p.586), “Estos conjuntos de variables parecen
bastante apropiadas para caracterizar las ventajas adquiridas por los distintos centros urbanos
en cuanto a equipamiento urbano, las debilidades que los afectan en esta materia, las
facilidades de las cuales disponen para posicionarse competitivamente y el equilibrio o
desequilibrio que guarda su disponibilidad de infraestructura y servicios con respecto a su
talla poblacional.” Cada grupo de variables estd fundamentado a partir de la recoleccion de
informacion actualizada sobre dichos servicios, se diligencia con valores binarios, en donde
el cero (0), indica la ausencia del servicio, y el uno (1) su existencia dentro del municipio.

Posterior a la ponderacién global de cada uno y la sumatoria obtenida denominada Indice
Urbano Acumulado (IUA), se procede a jerarquizarlos segin su Orden Funcional (OF), para
determinar dicho valor se toma el IUA y se divide por 1.5, valor que se mantiene constante
para todos los municipios y se toma de los estudios realizados por Molina y Moreno (2001).

Regionalizacion funcional: Después de clasificar los municipios segtin su Orden Funcional,
se procede con la regionalizacion funcional. Para la ejecucién de este procedimiento se



empled la metodologia de EIl camino mds corto, entregada por Pinzén y Serrano (2020). El
uso de herramientas tecnoldgicas como los SIG resultan de vital importancia nuevamente,
pues, la metodologia consiste en determinar cudl es el trayecto més corto que un habitante
necesita para transportarse de un municipio de Orden Funcional inferior hacia aquellos de
Orden Funcional 1 para satisfacer un servicio urbano que no se encuentre dentro de su
municipio de residencia, teniendo en cuenta que los municipios de Orden Funcional 1
albergan la mitad de los servicios necesarios. Es imprescindible resaltar que no se habla
unicamente de distancia geogréfica, sino también de su accesibilidad, calidad de la
infraestructura vial y el tiempo que se tarda en realizar el desplazamiento. La aglomeracién
de municipios de Orden Funcional inferior hacia uno de Orden Funcional 1 conforman las
subregiones.

Analisis demografico: Luego de haber definido las subregiones, se recolectan los datos
sobre la poblacion habitante, la informacién se obtuvo del Departamento Administrativo
Nacional de Estadistica (DANE) para los censos realizados en los afios 2005 y 2018
respectivamente, del mismo modo, se utilizaron los datos de proyeccion demografica para
los afios 2018 y 2032, ejecutadas en los mismos afios de los censos previamente
mencionados. La informacion se clasifico para las cabeceras rurales y urbanas de todos los
municipios de la region objetivo; después, se realiza el andlisis de la informacion a través del
indice de crecimiento/decrecimiento, indicador porcentual que demuestra lo que sucedi6 en
la poblacién realmente contrastado con la proyeccién, muestra la variacion que existe a lo
largo del tiempo y asi mismo se fundamenta para explicar la razén de dicha variacién junto
con las dindmicas territoriales.

Analisis econémico: El siguiente andlisis que se hace con las subregiones consiste en reunir
la informacioén de las tres actividades econdmicas predominantes sobre cada una de ellas, su
aporte al Producto Interno Bruto (PIB) nacional, en miles de millones de pesos y también su
contribucion porcentual para la subregion; datos obtenidos del Departamento Administrativo
Nacional de Estadistica (DANE) y el Departamento Nacional de Planeacién (DNP).
Paralelamente, se realiz6 la busqueda de informacion sobre proyectos de infraestructura vial
terrestre, férrea, agricola y demds macroproyectos de orden nacional que potencien las
economias de los municipios, y consecuentemente, de las subregiones.

Analisis de brechas funcionales: Finalmente, el iltimo andlisis que se realiza se fundamenta
de manera preliminar a partir de las Zonas de Aislamiento Jerdrgico (ZAJ), definidas como
el conjunto de municipios que, debido a su poca conectividad terrestre por falta de una
infraestructura s6lida se encuentran “aisladas” producto de su baja accesibilidad para el casco
urbano del municipio. Con base en lo anterior, se procede a la realizacion de las brechas
funcionales, para ello se toman dos indicadores: el indice de Necesidades Badsicas
Insatisfechas (NBI) y el Indice de Pobreza Multidimensional (PMD), informacién obtenida
a partir del andlisis demogrdfico.



En el primer indice expone el déficit de las necesidades basicas de la poblacién tales como:
educacidn, alimentacidn, saneamiento basico, oferta de servicios publicos, etc; con esta cifra
se describe la carencia de calidad de vida que poseen los habitantes de la poblacién de
estudio. El segundo indice expone la capacidad adquisitiva, satisfaccion de necesidades
basicas, transporte, etc con el fin de presentar las cifras del nivel de pobreza existente en cada
uno de los municipios.

El procedimiento del andlisis de brechas consiste en colocar en una grafica de dispersion, por
un lado, en el eje de las abscisas el PMD en porcentaje, y por el otro, en el eje de las ordenadas
el NBI igualmente en porcentaje. Los puntos distribuidos a lo largo de los ejes exponen cudl
es la relacion existente, de este modo, se logran identificar cudles son aquellos municipios
que presentan altos indices de PMD y NBI, y que se encuentran en las ZAlJ.

3.4.Proyecto territorial: la formulacion metodologica para la propuesta.

Para la formulacién de una propuesta de un proyecto férreo que condense las dindmicas
territoriales existentes, resulta de vital importancia fundamentarse en el reconocimiento de
las caracteristicas generales, expuestas previamente en el estudio; también, de los fendmenos
sociales, econdmicos, politicos y culturales existentes dentro del territorio, pues la
interrelacion existente entre estas variables en conjunto determina la problemética a tratar, y
ulteriormente, con las herramientas expuestas, generar una solucion eficaz. Para ejecutar este
planteamiento, posterior a los andlisis de la informacién numérica y las dindmicas
territoriales, se divide en tres etapas el desarrollo:

* Corto plazo: En un lapso de 2-5 aios se realiza un sondeo general de las zonas de estudio,
en donde se prevé la identificacion general del contexto socioecondmico bajo el que viven
los habitantes, asi mismo, el reconocimiento de los proyectos de infraestructura vial
existente y la conectividad actual.

* Mediano plazo: En un periodo de 5-10 afios, posterior al reconocimiento global de la
regioén objetivo, se quiere iniciar la intervencién junto con aquellos proyectos férreos y
terrestres que afecten la zona, asi mismo la generacion de logisticas y elementos
propositivos que mejoren las dindmicas territoriales existentes en aquel momento y la
accesibilidad.

* Largo plazo: En un periodo de 10-15 afos se prevé la construccion y ejecucién de todos
los planes previstos para el proyecto, de este modo, el cambio en las dindmicas
territoriales, infraestructura, accesibilidad y demds topicos que con la implementacion del
proyecto cambiardn o mejorardn el contexto global de la region objetivo.



4 . Resultados
4.1. Jerarquizacion nodal: delimitacion de la region de estudio y Orden Funcional:

Teniendo en cuenta, la definicibn metodolégica empleada dentro de la presente
investigacion, el siguiente apartado tiene como objetivo exponer los resultados obtenidos a
partir de las diferentes metodologias utilizadas durante su desarrollo. Es importante de
manera preliminar, tener en cuenta que el ordenamiento territorial depende
fundamentalmente del contexto social, econdmico, cultural y politico de la regién.

Las dindmicas regionales que, alteran el contexto socioecondémico, provocan
desplazamientos forzados o aumentan las brechas de desigualdad, son un factor significativo
para tener en cuenta, segtin el Sistema de Ciudades de Colombia (Departamento Nacional de
Planeacion, 2014), las ciudades se pueden clasificar en dos grandes grupos, definidas de esta
manera a causa de las dindmicas que afectan el crecimiento urbano.

Por un lado, las ciudades uninodales, en donde su economia subsiste por si misma y no
necesita de otros municipios para desarrollarse por fuera de su limite politico-administrativo;
por otra parte, las aglomeraciones urbanas, en donde sus actividades econdmicas se
desarrollan por fuera de su limite politico-administrativo y se generan diferentes relaciones
entre los diferentes municipios.

A partir de lo mencionado con anterioridad, se presentan los siguientes resultados obtenidos
bajo la metodologia de jerarquizacion nodal, entregado por Molina y Moreno, (2001),
complementada ulteriormente por Pinzén y Serrano (2020) y descrita en el apartado anterior.
Para la region de estudio, se analizaron un total de 55 municipios, de 4 departamentos del
territorio nacional Valle del Cauca [35], Risaralda [4], Caldas [4] y Quindio [12].
Posteriormente, en el procedimiento de jerarquizacion nodal, se obtuvieron 3 grupos de
Orden Funcional, en donde se evidencia el OF1 en la tabla 1, en la tabla 2 el OF2, y
finalmente, en la tabla 3 el OF3.

Orden Funcional 1
Numero | Departamento Municipio IUA
1 Valle del Cauca Cali 202
2 Caldas Manizales 195
3 Risaralda Pereira 194
4 Valle del Cauca Tulua 173
5 Valle del Cauca Buenaventura 171
6 Quindio Armenia 165
7 Valle del Cauca Palmira 166




8 Valle del Cauca Zarzal 162
9 Valle del Cauca Roldanillo 159
10 Valle del Cauca Yumbo 154
11 Valle del Cauca Buga 149
12 Valle del Cauca Jamundi 146
13 Valle del Cauca Cartago 142
14 Caldas Chinchina 136
15 Quindio Montenegro 136
16 Quindio Calarca 147
Tabla 1. Municipios de OF I para la region de estudio.
Orden Funcional 2

Numero | Departamento Municipio IUA
17 Valle del Cauca El cerrito 134
18 Caldas Villamaria 132
19 Risaralda Santa Rosa de cabal 130
20 Valle del Cauca La Victoria 129
21 Risaralda Marsella 127
22 Valle del Cauca Trujillo 127
23 Caldas Palestina 125
24 Valle del Cauca Unién 125
25 Risaralda Dosquebradas 123
26 Valle del Cauca Bugalagrande 123
27 Valle del Cauca Andalucia 123
28 Valle del Cauca Guacari 123
29 Valle del Cauca Candelaria 123
30 Quindio Génova 114
31 Valle del Cauca Obando 114
32 Quindio Tebaida 113
33 Valle del Cauca Restrepo 110
34 Valle del Cauca Yotoco 109
35 Valle del Cauca Riofrio 108
36 Valle del Cauca Vijes 108
37 Valle del Cauca San Pedro 107
38 Quindio Quimbaya 106
39 Valle del Cauca Alcala 106
40 Valle del Cauca La cumbre 106
41 Quindio Buenavista 104
42 Quindio Circasia 102




43 Valle del Cauca Dagua 102
44 Valle del Cauca Ginebra 101
45 Valle del Cauca Toro 100
46 Valle del Cauca Calima 100
47 Valle del Cauca Bolivar 94
48 Quindio Finlandia 92
49 Valle del Cauca Sevilla 131
50 Valle del Cauca Caicedonia 109
51 Quindio Pijao 107
52 Quindio Coérdoba 101
53 Quindio Salento 126
Tabla 2. Municipios de OF2 para la region de estudio.
Orden Funcional 3
Numero | Departamento Municipio IUA
54 Valle del Cauca Ansermanuevo 87
55 Valle del Cauca Ulloa 85
Tabla 3. Municipios de OF3 para la region de estudio.
N~ - [ )
Ly ; i:\:lZALES Leyenda
j :ﬁ:“ = Red Vial Nacional
5 | BUENAVENTURS ====* Red Férrea Nacional
6 | ARMENIA Red Hidrogrifica Nacional
T |PALMIRA @ Orden Funcional |
Q : ::IZ):'Y-\‘ILLO @  Orden Funcional 2
10 | YuMBO @®  Orden Funcional 3
b 11 | BUGA B Muwicipios Quindio
" 12 | JAMUNDI [ Municipios Valle del Cauca
13 | CARTAGO - icipios Risaralda
e [
X 16 | CALARCA [] pepanamentos
20 40 60 ‘,': :80 kn

llustracion 1. Mapa de jerarquizacion nodal. Fuente: Elaboracion propia.




Para la region de estudio, se evidencia que los municipios de Orden Funcional 1 son ciudades
capitales (Cali, Manizales y Pereira), centros urbanos con tasas altas de actividades
econdmicas de produccion o en crecimiento de su poblacién urbana (Yumbo, Buenaventura,
Palmira, Cartago, Tulud) o municipios geograficamente ubicados en zonas donde existe una
conectividad alta para los municipios de un orden funcional menor.

4%

29%

67%

Orden funcional 1
Orden Funcional 2
Orden Funcional 3

Grdfica 1. Distribucion Porcentual de Municipios segiin su OF.

El caso de Buenaventura como municipio de Orden Funcional 1 es importante destacarlo
pues, primeramente, por la vasta extension geografica que posee el municipio, y también la
situacion social alld presentada debido a aspectos principalmente derivados por el conflicto
armado y los escdndalos de corrupcién, estos hacen que, a pesar de que el municipio cuente
con el puerto de mayor afluencia de mercancias para el territorio colombiano, las condiciones
sociales asociadas a la pobreza e inseguridad para la poblacién habitante sea precaria. Asi
mismo, la escasez de servicios publicos y ausencia de politicas ptublicas que incentiven la
vivienda hacen que el contexto socioecondmico encontrado en Buenaventura sea totalmente
opuesto frente a otros municipios de la regién de estudio.

En contraposicion, el caso de Jamundi también es otro que se resalté en el andlisis de la
jerarquizacién nodal, pues es un municipio que delimita la region de estudio, y que, por su
localizacion es un caso especial de estudio. Por su cercania a Cali, es un municipio netamente
asociado a la productividad y las relaciones de complementariedad y sinergismo con la
capital, por ende, el municipio presenta crecimiento en la oferta de servicio urbanos definidos
por Pinzén y Serrano (2020).

Este crecimiento se ve afectado por la construccién de vivienda para aquellos habitantes que
deben desplazarse de Jamundi hacia Cali para realizar las diferentes actividades de estudio



y/o trabajo, debido a lo mencionado anteriormente, Jamundi se transforma en lo que se
denomina una ciudad refugio.

4.2. Regionalizacion funcional — el esquema para plantear la geografia de la region:

Luego de haber realizado la jerarquizacion nodal, se procede con el procedimiento de la
regionalizacion funcional descrito en el apartado anterior. Para la regién de estudio se
obtuvieron dieciséis (16) subregiones, las cuales reciben su nombre por el municipio de
Orden Funcional 1.

Subregion Municipio
Cali Cali
Dagua
Manizales Manizales
Villamaria
Pereira Pereira
Dosquebradas
Tulda Tulua
Trujillo
Bugalagrande
Andalucia
Riofrio
San Pedro
Buenaventura Buenaventura
Armenia Armenia
Tebaida
Circasia
Filandia
Salento
Palmira Palmira
El cerrito
Candelaria
Zarzal Zarzal
La Victoria
Sevilla
Roldanillo Roldanillo
Unién
Toro
Bolivar
Yumbo Yumbo



Buga

Jamundi

Cartago

Chinchina

Montenegro

Calarca

De manera preliminar, es importante resaltar la conectividad de la region de estudio, segun
el INVIAS y la ANI para la infraestructura vial terrestre se encuentran: la Ruta Nacional 40,
la Ruta Nacional 25 o Troncal de Occidente, 1a Ruta Nacional 23 y la Ruta Nacional 29 o
Troncal del Eje Cafetero; para la infraestructura férrea se cuenta con la Linea férrea del

Pacifico.

Para el andlisis de las diferentes subregiones, es importante tener en cuenta que la distribucién
se dio conforme a la metodologia de El camino mds corto, en este procedimiento también se
tiene en cuenta el factor del estado de las vias, las cuales de manera evidente afectan los

tiempos de desplazamientos.

Vijes
La cumbre
Buga
Guacari
Restrepo
Yotoco
Ginebra
Calima
Jamundi
Cartago
Obando
Ansermanuevo
Chinchina
Santa Rosa del Cabal
Marsella
Palestina
Montenegro
Quimbaya
Alcala
Ulloa
Calarca
Génova
Buenavista
Caicedonia
Pijao
Coérdoba

Tabla 4. Distribucion de las subregiones.
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Hustracion 2. Mapa de jerarquizacion nodal. Fuente: Elaboracion propia.

En el caso de estudio, el uso de infraestructura férrea es totalmente nulo puesto que muchos
de los trazados del ferrocarril del pacifico se encuentran en condiciones bastante precarias y
algunos incluso deben reconstruirse para poder utilizarse, por lo tanto, la infraestructura estd
en desuso incluso para el transporte de carga, lo cual afecta negativamente la oferta de
servicios urbanos.

En el departamento del Valle del Cauca se cuenta con una infraestructura vial solida y
considerada como la mejor del pais, por ello, la conectividad y la posibilidad de trasladarse
de un municipio de OF de menor jerarquia hace que existan distintas subregiones que,
observando de manera global el panorama para este departamento, hace que el territorio no
presente centralizacion, pues, varios municipios de OF1 albergan la mayoria o practicamente
todos los servicios urbanos para los municipios aledaos.

Los casos especiales de Jamundi y Buenaventura, donde aquellas subregiones presentan la
existencia de solo un municipio, se explicaron anteriormente. Para las subregiones de dos
municipios como lo son Cali, Manizales y Pereira, se deben fundamentalmente a relaciones



de dependencia con el otro municipio, ya que estas ciudades son las capitales y suplen los
servicios urbanos.

En los departamentos de Quindio y Caldas, sucede una situacion similar, pero, subregiones
que, a pesar de estar colindando y transformarse en una sola, son independientes entre si, por
ejemplo, las subregiones de Armenia y Calarcd. Estas subregiones son individuales por la
escasa infraestructura vial y el precario mantenimiento que poseen, por ende, la conectividad
es poca y hace que el territorio presente una fragmentacion y diferentes relaciones entre las
subregiones que dividen el territorio.

5.2. Analisis econémico — Las relaciones economicas dentro de la region:

Ahora bien, el presente andlisis econémico sobre los municipios de los Departamentos del
Valle del Cauca, Quindio, Risaralda y Caldas fue elaborado con base en informacién obtenida
del Departamento Nacional de Planeacién — DNP, el Departamento Administrativo Nacional
de Estadistica — DANE, el aporte del PIB que tiene en cada municipio en miles de millones
de pesos, y el aporte porcentual que tiene cada actividad dentro de cada subregion.

Este trabajo tiene como objetivo dar a conocer las tres (3) principales actividades econémicas
de las once (11) subregiones de estudio —Cali, Manizales, Pereira, Tulud, Buenaventura,
Armenia, Palmira, Zarzal, Roldanillo, Yumbo, Buga, Jamundi, Cartago, Chinchind,
Montenegro, Calarcd— durante el afio 2018; considerando como actividades predominantes
la industria manufacturera, las actividades financieras y las actividades sociales, asi como
otras actividades que prevalecen como el comercio, la construccion, la agricultura, el
transporte, y el turismo, las cuales generan aportes significativos para ciertas subregiones.

En ese orden de ideas, inicialmente se realizara un breve resumen socioecondémico de los
departamentos teniendo en cuenta la informacién del DANE, seguido de las dindmicas
economicas de las subregiones teniendo como base el DNP, el PIB y el aporte porcentual, y
finalmente, las conclusiones del andlisis desarrollado en el presente trabajo.

El Departamento del Valle del Cauca cuya capital es Cali, limita al norte con Chocé y
Risaralda, al oriente con Quindio y Tolima, al sur con Cauca y al occidente con el océano
Pacifico. Cuenta con una poblacién proyectada para 2018 de 3.789.874! (DANE, 2019).
Dado que, por su posicién geografica que incluye el puerto de Buenaventura, junto con su
ubicacion entre la regiéon Andina y del Pacifico, resulta ser un territorio clave en el desarrollo
turistico y agricola. (Gobernacién Valle del Cauca, 2020)

! La informacién de nimero de viviendas, hogares y personas, a nivel municipal se actualiz6 el 12 de noviembre de 2019, de acuerdo con
la revisién de limites oficiales municipales dispuestos por el Instituto Geografico Agustin Codazzi - IGAC.



En cuanto al Departamento de Quindio cuya capital es Armenia, el cual se encuentra ubicado
en el centro occidente de Colombia, en la regién andina, limita al norte con Risaralda, al
Oriente con Tolima y al Occidente con Valle del Cauca, y cuenta con una poblacién
proyectada para 2018 de 509.640 (DANE, 2019). La agricultura se ha convertido en la
actividad econdémica mads rentable del Departamento, debido a que, del total de producido
agricola para exportacion, el café lidera con un 93.7% y su principal destino es Estados
Unidos y Alemania, mientras que los cultivos de platano, citricos y pifias generan del total
de produccion el 44.6%, 19.3% y 8.9% consecutivamente. (Gobernacién del Quindio, 2019).
Respecto al Departamento de Risaralda cuya capital es Pereira, se encuentra ubicado en la
region andina, limitando al norte con Antioquia, al oriente con Caldas y Tolima, al sur con
Quindio y Valle del Cauca, y al occidente con Chocé. Cuenta con una poblacién proyectada
para 2018 de 839.597 (DANE, 2019). Si bien las actividades econémicas se basan en la
agricultura, la ganaderia y la industria manufacturera, en la produccidn sobresale el café con
un 68,8%, el platano con 3% y la caina panelera con 4,9%. (Gobernacién de Risaralda, 2018).
Por otra parte, el Departamento de Caldas, pertenece al eje cafetero y se encuentra ubicado
en la region andina. Su capital es Manizales y limita al norte con Antioquia, al oriente con
Cundinamarca, al sur con Tolima y Risaralda, y al occidente con Risaralda, y cuenta con una
poblacién proyectada para 2018 de 923.472 (DANE, 2019). Si bien es una regién cafetera.
la produccién industrial se debe en su mayoria a las industrias manufactureras con 22.2%,
seguido de los productos alimenticios con 20.3%, y finalmente los productos de café con
19.7%. (Gobernaciéon de Caldas, 2022).

Ahora bien, antes de ahondar en las dindmicas econdémicas de las subregiones, resulta
fundamental considerar el desarrollo econdmico de los cuatro Departamentos teniendo en
cuenta el PIB. En ese orden de ideas, el PIB para el Valle del Cauca en Miles de millones de
pesos para el 2018 fue de 95.031; mientras que, el PIB por habitante y Millones de pesos a
precios corrientes al afio 2018 fue de 20,0 millones de pesos COP. (Gobernacién Valle del
Cauca, 2020). En oposicion, para el Departamento de Risaralda el PIB durante el afio 2018
fue de $15,877 Miles de millones de pesos equivalente al 1,6% del PIB nacional. (DANE,
2018).

Por otra parte, durante el afio 2018 el Departamento de Quindio obtuvo un PIB de $ 978.477
mil millones de pesos corrientes; mientras que a precios constantes este fue de $853.981 mil
millones de pesos, lo que representd un crecimiento del 2.6% es decir 1,2 puntos porcentuales
mas de lo registrado en el 2017 (Gobernacién del Quindio, 2019). En contraste, el PIB del
Departamento de Caldas fue de $15.711 Miles de millones de pesos para el 2018, lo que
indica que el departamento creci6 3,5 % generando una mejor dindmica econémica y cierre
de brechas. (DANE, 2018).

En consecuencia, al recopilar los datos del PIB durante el 2018, se abre la posibilidad de
analizar a detalle el aporte porcentual de las tres (3) principales actividades econémicas de



las once (11) ciudades o subregiones de estudio que son Cali, Manizales, Pereira, Tulu4,
Buenaventura, Armenia, Palmira, Zarzal, Roldanillo, Yumbo, Buga, Jamundi, Cartago,
Chinchind, Montenegro, y Calarcd. Asi pues, las actividades econdmicas que més aportaron
al PIB de la ciudad de Cali fueron las finanzas con 38%, los servicios sociales con 19% y el
comercio con 15%. (DNP, 2018).

Por otra parte, la ciudad de Manizales presento los servicios sociales con 26%, las finanzas
con 20% vy la industria con 19% como principales actividades econémicas dentro del aporte
al PIB. (DNP, 2018). Al igual que la ciudad de Manizales, la ciudad de Pereira present6 las
mismas tres actividades econdmicas que son servicios sociales con 23%, finanzas con 21%
e industria con 16% con diferencias en puntos porcentuales, lo que significa que las
dindmicas econdémicas entre estas dos ciudades fueron similares. (DANE, 2018).

Dentro de las actividades econdémicas con mas aporte al PIB en la ciudad de Tulud se
encontraron, finanzas con 20%, agricultura con 17% y servicios sociales con 17%. Mientas
que, para la ciudad de Buenaventura, las actividades predominantes fueron servicios sociales
con 32%, finanzas con 30% y transporte con 11% del aporte porcentual al PIB. (DNP, 2018)
Respecto a la ciudad de Armenia, las actividades con mds aporte al PIB fueron los servicios
sociales, el comercio y la construcciéon con 26%, 17%y 16% respectivamente. En
comparacion, en la Ciudad de Palmira la industria con 27%, las finanzas con 23% y los
servicios sociales con 16% fueron las actividades econémicas principales. (DNP, 2018).

Ahora bien, la industria con 25%, las finanzas con 20% y la agricultura con 14% fueron las
actividades econémicas con mds aporte porcentual al PIB en la ciudad de Zarzal. Por otra
parte, en la ciudad de Roldanillo, la agricultura con 27%, las finanzas con 22% y el comercio
con 16% representaron el aporte al PIB significativo. (DNP, 2018). Frente a la ciudad de
Yumbo, los aportes al PIB con mayor relevancia fueron la industria con 57%, las finanzas
con 10% y el comercio con 9%. Mientras que, para la ciudad de Buga, la industria, las
finanzas y los servicios sociales con 26%, 16% y 15% respectivamente, fueron las actividades
econdmicas con aporte importante en el PIB. (DNP, 2018).

En lo que concierne a la ciudad de Jamundyi, las finanzas con 28%, los servicios sociales con
20% y la industria con 14% fueron las dindmicas con mds impacto. Asimismo, la ciudad de
Cartago, al igual que la ciudad de Jamundi, presentaron las mismas tres actividades
representativas que fueron finanzas con 21%, servicios sociales con 19% y la industria con
17% con diferencias en los puntos porcentuales en el aporte al PIB. (DNP, 2018).

Por otra parte, la ciudad de Chinchina present6 como actividades econémicas principales la
industria con 24%, la agricultura con 15% y las finanzas con 13% del aporte porcentual al
PIB. En contraste, las actividades econdmicas de agricultura con 28%, comercio con 18% y
servicios sociales con 15%, de la ciudad de Montenegro fueron las mas representativas en el
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Hlustracion 3. Mapa de actividades economicas. Fuente: Elaboracion propia.

aporte porcentual al PIB. Finalmente, la ciudad de Calarcd al igual que la ciudad de
Montenegro, presenté como dindmicas econdmicas a las actividades de agricultura con 41%,
comercio con 15% y servicios sociales con 14% con diferencias en puntos porcentuales del
aporte al PIB. (DNP, 2018).

Paralelamente, se deduce que existe una estrecha relacion entre las actividades econdmicas
y los comportamientos de la poblacion, puesto que esto determina los aspectos laborales y la
oferta de servicios de las subregiones o ciudades de estudio. Adicionalmente, resulta
fundamental comprender las relaciones de competitividad que se presentan en las
subregiones y comprender de qué manera se presentan los aportes porcentuales al PIB en
cada subregion.

En sintesis, a lo largo del andlisis econdmico se evidencid el desarrollo de las actividades
econdmicas en comun que se presentaron en las subregiones tales como las finanzas en las



ciudades de Cali, Tulud, Palmira y Jamundi como principal actividad econémica. En cuanto
a las actividades sociales como dindmicas principales que se desarrollaron, se evidenci6 las
ciudades de Manizales, Pereira, Buenaventura y Armenia. Ahora bien, respecto a la industria
como actividad predominante en la economia de las ciudades se encuentra Zarzal, Yumbo,
Buga, Cartago y Chinchind. Finalmente, en las ciudades de Roldanillo, Montenegro y
Calarc4, la actividad econdmica sobresaliente que impactd en el aporte al PIB fue la
agricultura.
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Hlustracion 4. Porcentaje del PIB en la region. Fuente: Elaboracion propia.

5.4. Analisis demografico — Una vision hacia las tendencias de la poblacion objetivo:

Consecuentemente, el comportamiento en la region de estudio estd fundamentado por las
dindmicas territoriales, las dindmicas territoriales son un conjunto de elementos que definen
el actuar econdmico y estdn sujetas a las variables sociales y culturales, movimientos de
personas, las principales actividades que se desarrollan, tradiciones y su modo de vivir. La
gente tiende a desplazarse por factores como lo son la tasa de alfabetizacién y educacion,
escasez de vias debido a su desarrollo precario, la gente se va de las zonas rurales por falta
de servicios de saneamiento, acueducto y alcantarillado, otro factor influyente y



predominante es el tema del conflicto armado y el fuerte impacto que tuvo durante la década
de los 90 hasta la primera década de los 2000.
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Grdfica 2. Distribucion porcentual en Subregiones clave. Fuente: Elaboracion propia.

Como se evidencia en la gréfica 2, particularmente para el caso de Buenaventura se tenia una
proyeccion en aumento de lo rural para el afio 2018 sin embargo, el censo dio como resultado
una diferencia notoria aproximada al 10% de variacién de lo real vs lo que se proyectaba,
mientras que para el caso de la cabecera urbana se evidencio un comportamiento
inversamente proporcional, es decir que se proyectaba el aumento de la cabecera sin embargo
se evidencio una disminucion de lo proyectado vs lo real para el aiio 2018. Un caso particular
se evidencia puntualmente para el municipio y la subregion de Jamundi en donde la cabecera
urbana tiene un aumento porcentual de aproximadamente el 20% que difiere a lo proyectado,
por otro lado, lo rural tuvo una disminucién proporcional de lo real a lo proyectado.
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Grdfica 3. Distribuciones porcentuales por censos. Fuente: Elaboracion

En el afio 94 se plantea la ley 160 la cual define las zonas de proteccién campesina, el
comportamiento que denota la region de estudio respecto al andlisis realizado demuestra
factores como los son el arraigo de la poblacidn hacia el territorio, paralelamente, otro factor
a tener en cuenta es que la poblacién rural no se puede tomar cémo 0 ya que la clasificacién
que otorga el gobierno frente a las minorias, negritudes, poblaciones indigenas se declara
como poblacion rural, esto evidencia en mayor forma el fendmeno de arraigo de las personas

hacia el territorio.
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Leyenda

Indices 2005-2018 Proyectado-Urbano
[J 8.0%-10.0%
10.0% - 15.0%
15.0% - 20.0%
20.0% - 25.0%
Bl 25.0% - 30.0%
Il 30.0%-35.0%
Wl 35.0%-37.6%
[] Departamento

A0

N°|NOMBRE

1

SUBREGION CALI

SUBREGION MANIZALES

SUBREGION PEREIRA

SUBREGION TULUA

SUBREGION BUENAVENTUR}

ko

SUBREGION ARMENIA

SUBREGION PALMIRA

SUBREGION ZARZAL

SUBREGION ROLDANILLO

10 | SUBREGION YUMBO

11 | SUBREGION BUGA

2 | SUBREGION JAMUNDI

13 | SUBREGION CARTAGO

14 | SUBREGION CHINCHINA

15 | SUBREGION MONTENEGRO

16 | SUBREGION CALARCA

T <

Hlustracion 5. Mapa de Proyeccion demogrdfica 2005-2018 Proyectado Urbano - Fuente
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Hlustracion 7. Mapa de Proyeccion demogrdfica 2005-2018 Urbano Censo - Fuente: Elaboracion propia.
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Hlustracion 8. Mapa de Proyeccion demogrdfica 2005-2018 Rural Censo - Fuente: Elaboracion propia.

Es importante resaltar la comunicacién entre municipios y la malla vial que permite
garantizar tiempos de desplazamientos cortos y facilitar el traslado de un municipio a otro,
el desplazamiento de personas de lo rural a la cabecera urbana se da por la ubicacién de las
industrias y las universidades dentro de toda la regiéon de estudio, los proyectos de
construccidn, infraestructura, la ocupacion repentina de la poblaciéon del sur de Cali al
municipio de Jamundi se debe a la alta tasa de ocupacion en Cali y se opta por el Municipio
de Jamundi como nuevo sitio de vivienda principalmente por la cercania a la ciudad de Cali
y a su vez a la oferta de servicios que ofrece como municipio.

Por otro lado, para el caso puntual de Buenaventura la falta de politicas, grupo insurgentes y
demas son factores que demuestran el comportamiento del crecimiento rural y la disminucién
de la cabecera real, proyectos inconclusos y corrupcion.

5.5. Analisis de brechas funcionales — Una herramienta para la identificacion de zonas
clave:

Ahora bien, a partir del andlisis econdmico y demogréfico realizado se entra a analizar el
andlisis de brechas funcionales, de este andlisis surgen las zonas de aislamiento jerarquico
que se definen como las zonas conformadas por los municipios que no cuentan con



condiciones apropiadas de infraestructura de transporte y conectividad, esto hace que su
integracion con la region sea precaria e ineficiente dificultado la comunicacion entre los
municipios.

En la siguiente grafica se identifican las zonas de aislamiento.
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llustracion 9. Mapa de Zonas de Aislamiento Jerdrgico. Fuente: Elaboracion propia.

Como se aprecia en el plano, se destaca la subregion de Buenaventura como primera zona de
aislamiento debido a las notables condiciones de politicas, corrupcidn, conflicto armado, baja
conexidn con el resto de la region principalmente por contar con un solo modo de acceso vial
y férreo, consecuentemente se evidencia la zona occidental de Valle del Cauca debido a su
posicion geografica que esta directamente afectada por las condiciones de terreno, su lejania
con la infraestructura vial principal como lo es la panamericana hace que las regiones de
Yumbo y Buga. Por otro lado, en la zona oriental de la region de estudio se evidencia a las
subregiones de Calarcd evidencia un comportamiento similar debido a la desarticulacion y
las condiciones geogréficas de la zona.
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Hlustracion 10. Mapa de Zonas de Aislamiento Jerdrgico. Fuente: Elaboracion propia.

De esta manera, el % de poblacion obtenido al realizar el andlisis equivale a un 36% de
Municipios que se encuentran en Zonas de Aislamiento Jerédrgico, solo un 5% de municipios
que entran en la zona de Centro Urbano Deprimido y el resto de los municipios cdmo centros
urbanos con equilibrio precario, por otro lado, del total de extensién de hectareas, solo 7%
estaba distribuido en las zonas de Area de Aislamiento Jerargico.

Ahora bien, para determinar este andlisis se calcularon las brechas para cada municipio
teniendo en cuenta el conglomerado A y B, de esta manera se definieron los municipios
dentro de tres categorias; Centro Urbano con Equilibrio Precario, Centro Urbano Deprimido
y Centro Urbano en Zona de Aislamiento Jerdrgico. Estos definidos por la capacidad que
tiene para ofertar servicios, sus condiciones de infraestructura y calidad de vida. De acuerdo
con los datos obtenidos por el CENSO 2018 se entra a analizar dos variables como lo son la
Indice de Pobreza Multidimensional vs Necesidades Bdsicas Insatisfechas en aras de
interpretar y verificar que municipios debido a su aislamiento jerdrquico presentan mayores
indices de brechas funcionales.
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Grdfica 4. Grdfica para determinar las ZAJ. Fuente: Elaboracion Propia.

6. El corredor intermodal: una propuesta para impulsar las economias territoriales.

En cuanto a las estrategias de planificaciéon es menester que estén enfocadas hacia la
bisqueda y aprovechamiento optimo del entorno econdmico, industrial, natural y geografico
que posee cada uno de los departamentos afectados por el proyecto en cuestion.

De este modo se pretende intervenir los proyectos ya existentes junto con el corredor
intermodal a lo largo de las subregiones involucradas, de esta manera se pretende mejorar la
infraestructura de transporte intermodal, portuaria y logistica para el departamento de Valle
del Cauca, con ello se busca reducir el costo logistico para el transporte de mercancias el cual
representa un 20% a 24% del costo total, a su vez se orienta hacia una conexién del pacifico
con las demds regiones del pais, por ello estin en marcha proyectos cono la conexién
Buenaventura — Orinoquia, se tiene como objetivo lograr una region conectada entre si y con
el resto de Colombia, en la cual se promueva el desarrollo productivo aprovechando el gran
potencial agropecuario, logistico y agroindustrial, logrando de esta manera el mejoramiento
de la calidad de vida de toda su poblacion, incluyendo las zonas més rezagadas (Vallejo
Zamudio, 2019). A su vez para la region del eje cafetero compuesta por Caldas, Risaralda y
Quindio se pretende aprovechar el potencial econémico y turistico que estas poseen,
conectandose con Antioquia para de esta manera lograr comercializar sus productos a nivel
nacional e internacional, es por ello que el gobierno tiene como objetivo intervenir y mejorar
la malla vial de Antioquia la cual segin Invias el 67.6% de las vias primarias no
concesionadas se encuentran en un estado regular, malo o muy malo, (INVIAS, 2018), a su



vez se pretende mejorar el potencial turistico con el que cuenta esta region del pais puesto
que ninguno de los 3 departamentos que la conforman esta entre los 10 primeros destinos
para extranjeros (Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, 2018), por ello se tiene
planeado mejorar la infraestructura fisica de 2 aeropuertos no concesionados, a su vez se
tiene como objetivo a corto plazo incrementar la exportacion de bienes no minero energéticos
y finalmente restaurar 3.100 hectareas afectadas por la mineria ilegal que tanto afecta esta
region, para ello se pretende conectar la region con sistemas intermodales entre los cuales
entra el proyecto férreo trabajado a lo largo de este documento. (Vallejo Zamudio, 2019).
Ahora bien, se pretende fortalecer las politicas regionales establecidas por el gobierno en el
plan de desarrollo, de tal manera que se afiance mds el desarrollo de los departamentos de
Valle del cauca, Quindio, Caldas y Risaralda, a su vez como ya se menciond mejorar la
infraestructura existente, aprovechando de paso que las politicas gubernamentales para el
desarrollo de estos departamentos y sus regiones estdn enfocadas hacia la cohesion territorial
mediante la implantacién y mejora del transporte intermodal, todo lo anterior descrito esta
enfocado en un periodo a corto plazo (5 afios) a un periodo de mediano plazo (12 afios).

Siguiendo la secuencia a futuras propuestas; se analizan y se proyectan estrategias de
planeacioén a largo plazo orientadas a un lapso de 25 afios, dentro del largo plazo y en base a
los elementos y factores contemplados que dan fundamento a la investigacion, se evidencian
oportunidades de aprovechamiento cémo lo son el turismo. Y es que actualmente dentro de
la regién de estudio, la red de infraestructura vial compuesta por el corredor férreo del
pacifico y los departamentos del Valle del Cauca, Quindio y Caldas que se encuentran
parcialmente conectados entre si, cuentan con estaciones declaradas cémo patrimonio
nacional gracias a su antigiiedad y arquitectura haciendo que se posicionen cémo una fuente
de beneficio turistico generando la posibilidad de abarcar actividades econdmicas
innovadoras en las regién y potencializando las dindmicas y la sinergia entre los municipios
y ciudades conectados.

Adicionalmente, en aras de garantizar la expansion de la infraestructura intermodal para la
region, mediante la integracion del patrimonio férreo existente y su vinculacion con nuevos
puntos estratégicos se debe fomentar la conectividad y la reactivacion férrea nacional, la
ejecucion de proyectos de alta magnitud cémo viaductos y tineles estarian orientados a
fortalecer y respaldar la comunicacién optima entre municipios, el transporte de personas y
mercancias busca impulsar la actividades econdmicas, el flujo de materias primas y la
prestacion de servicios. La implementacion de estas estrategias estd enfocada en afianzar y
endosar el aumento del PIB impulsando actividades econdmicas actualmente con poca
relevancia en la regiéon cémo el turismo. Por otro lado, mediante la ubicaciéon y el
aprovechamiento de diferentes puntos estratégicos orientados a facilitar la Gptima
comunicacion y flujo de bienes y servicios se debe visualizar una region conectada de manera
intermodal destacando principalmente por su atractivo transporte de pasajeros y de
mercancia.



Finalmente, todos los planes y objetivos planteados tienen como fin dltimo lograr una regién
consolidada y conectada en la cual se aproveche por completo los potenciales sociales,
econdmicos, industriales, logisticos, turisticos, naturales etc, que cada una posee, logrando
disminuir las brechas funcionales y disminuyendo a un minimo la fragmentacion territorial.
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Ilustracion 11. Mapa de propuesta final. Fuente: Elaboracion propia.

7. A manera de conclusion.

A través de los mecanismos utilizados en la presente investigacion para determinar e
identificar las distintas caracteristicas, potencialidades y problemdticas de la region objetivo,
resulta pertinente denotar la importancia que trae consigo la implementacién de un corredor
multimodal, capaz de generar un cambio en las dindmicas territoriales y las relaciones de
competitividad que pueden presentar entre si los municipios involucrados dentro del estudio.
De manera preliminar, se puede evidenciar que, tras el andlisis entregado por la metodologia
de regionalizacion funcional y jerarquizacion nodal, en las dieciséis subregiones obtenidas
se muestra que no hay una excesiva centralizacion del territorio, pues, hay un buen indice de



municipios con Orden Funcional I, sin embargo, la existencia de proyectos viales que se
encuentran inconclusos o ni siquiera iniciados reincide en la existencia a su vez, de un
porcentaje alto (y el mayor) de municipios de Orden Funcional Iy III, por ende, la ausencia
de servicios urbanos que no pueden ser suplementados requieren de la existencia de
infraestructura nueva que permita de forma conjunta el transporte de pasajeros y carga, con
el fin de proveer relaciones de sinergia entre las diferentes subregiones en aras de reducir las
brechas de competitividad existentes.

A partir de lo mencionado previamente, es relevante mencionar la importancia que tiene
implementar politicas que tengan como objetivo fundamental reducir la fragmentacion entre
los municipios, pues, se plantea el mejoramiento de las relaciones con el objetivo de generar
la transformacion de un territorio competitivo hacia un territorio sinérgico. Dentro de ello,
se incluyen factores encontrados en el andlisis demogrdfico, tales como desplazamientos
forzados por parte de grupos insurgentes, corrupcion, pobreza o ausencia de servicios basicos
de acueducto y saneamiento. Estos permiten el declive de las condiciones socioeconémicas,
ergo, las transformaciones en las dindmicas territoriales y en las relaciones presentes alli.

El caso de Buenaventura como la principal subregion en donde se presentan las
problemdticas ya mencionadas, y, en contraposicion su potencial econdémico muy
desaprovechado y afectado también por estas, resulta siendo uno de los puntos clave para la
generacion de la propuesta del corredor intermodal; 1a conexidn con el puerto es un objetivo
claro y conciso no solo para el progreso individual de la regi6n sino también, para el
crecimiento para la economia nacional.

Asi mismo, las politicas piuiblicas a implementarse junto con la infraestructura propuesta
pretenden mejorar las condiciones de vida de las personas que alli habitan, pues, se examina
un territorio que, a pesar de contar con un buen indice de conectividad en el Valle del Cauca
(exceptuando Buenaventura), Caldas y Risaralda; posee territorios desconectados de la
region, ubicados fundamentalmente en el departamento del Quindio. Como se estudi6 en el
andlisis demogrdfico, son las denominadas Zonas de Aislamiento Jerdrgico y los puntos
clave que se tienen propuestos para el trazado y ejecucion del corredor intermodal.

A su vez, el transporte masivo de pasajeros que necesitan suplir sus necesidades por la
ausencia de ofertas de transporte intermodal se evidencia en el estudio que, a nivel
demogréfico, varias cifras muestran un decrecimiento en el porcentaje de poblacion urbana
comparada con la rural. Del mismo modo, para la realizacién de las distintas actividades
econdmicas, estudiadas en el correspondiente apartado, se muestra que un patrén comun a lo
largo de toda la extension de la region es que la mayoria tienen en comun las actividades de:
industria, servicios financieros, servicios sociales, agricultura y comercio.



El aporte porcentual al Producto Interno Bruto (PIB) nacional en la regién de estudio se
vendria muy bien beneficiado por la propuesta del corredor, ya que se evidencia una
potencializacion de las economias territoriales, pues, no solo el corredor se propone como
medio de transporte de carga, el cual beneficiard aquellas subregiones en donde su mayor eje
de productividad se basa en agricultura y comercio; sino que también, tras la intervencion de
la infraestructura existente, la restauracion del patrimonio arquitectonico y la creacion de
infraestructura civil como viaductos y tineles, se pretende generar aparte del sinergismo
mencionado con anterioridad, la generacién de economias mads productivas, ya que se
pretende la generacion de empleo.

Tomando en consideracion lo anterior, la restauracién del patrimonio cultural se plantea
como otro factor clave para la propuesta, ya que, para generar relaciones y mejoramiento de
las economias territoriales, se planea solidificar otro sector que beneficiard dichas
economias: el turismo. Se ha visto que la restauracion de edificios considerados patrimonio,
y darles utilidades para aprovechar sus caracteristicas culturales, resulta provechoso para la
comunidad que alli habita, sumado a esto, aquella restauracién no solo a nivel arquitecténico
sino con el objetivo de generar un patrimonio reincide en una mayor conectividad, impulso
y desarrollo de identidad de la region objetivo.

De la misma manera, otro sector que es clave para el PIB es la construccion, a pesar de que
es una actividad importante en el desarrollo de la regidn, no se encuentra dentro de aquellas
mas importantes, pues como se comentd previamente, los escandalos de corrupcion traen
consigo proyectos inacabados, los cuales, a través de la propuesta se pretenden vincular al
corredor intermodal. La conexion de la infraestructura existente, en la cual se planea
intervenir y realizar el correspondiente mantenimiento, junto con la construccion de la nueva,
se plantea como un auge del sector construccion y a su vez, su oportuno impacto dentro de
las dindmicas territoriales.

En conclusion, la propuesta para generar un corredor intermodal, capaz de transformar las
relaciones de competitividad en la region de estudio y que también permita el desarrollo de
las economias territoriales, se fundamenté principalmente en identificar las problematicas
sociales y econdmicas existen dentro de los municipios estudiados, para de este modo,
presentar una solucién en infraestructura que, con base en la infraestructura existente y la
generacion de nueva, supla las necesidades de transporte en aras de mejorar la calidad de
vida de los habitantes y afronte los retos propuestos para las regiones encontradas en el
ordenamiento territorial siempre teniendo como meta la mejoria de la economia regional y
nacional.
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