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Introduccion

Los megaproyectos han sido reconocidos por Estados, organismos multilaterales e
inversionistas como instrumentos para el desarrollo espacial, obras a gran escala que promuevan
el crecimiento econémico, ya sea a través de la generacion y trasporte de energia, ampliacion de
parques industriales, construccion de grandes complejos de trasporte o el desarrollo de
infraestructuras al servicio de la extraccién de minerales. Todo basado en el principio de buscar
competitividad dentro de la globalizacion o al menos si quiera poder ingresar a ella, como sucede
con los paises en via de desarrollo.

Esta busqueda incesante por parte de los Estados en América Latina, para ser parte del
mundo globalizado, los llevan a configurar sus intereses al servicio de las multinacionales, que al
final, son las que terminan gestionando e interviniendo el espacio local a conveniencia, en razon
al nivel de rentabilidad que los megaproyectos les puedan generar. Por otra parte, los gobiernos
terminan convirtiéndose en una policia garante, que subordina el territorio, con el fin de realizar
de manera rapida y “eficiente” los procesos de trasformacion espacial, que permita la construccion
de los megaproyectos en el menor tiempo posible.

Los espacios locales dejaron de observarse como variantes Unicos de un fendmeno
universal, sino como lugares que se relacionan al mismo tiempo con otros territorios y con un todo
mas amplio, que en este caso es el mundo (Hart, 2002). Esto implica que los analisis técnicos y
estudios de disefio, como requisito para la construcciéon de grandes complejos de infraestructura,
se realicen sin tener en cuenta caracteristicas Unicas de cada lugar (ya sea sociales, culturales,
economicas o ambientales), sino por el contrario, se toman partiendo de un mismo principio, y es

que todos los espacios poseen las mismas particularidades.
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El sometimiento de las poblaciones para la construccion de los megaproyectos, ya no se
realiza Unicamente con la fuerza, como se ejercia a mediados del siglo XX por parte de los Estados
Latinoamericanos, sino se ha mezclado con el discurso, basado en convencer y disciplinar a los
pobladores y lideres sociales sobre los beneficios que el megaproyecto les genera, utilizando como
soporte, el conocimiento técnico proveniente de diferentes ramas de la ciencia. No obstante, este
conocimiento no ha sido portador de neutralidad, sino que en muchas ocasiones ha estado
condicionado y manipulado por los intereses de los contratistas y las multinacionales. El poder
tiene la capacidad de legitimar discursos, que a la vez se trasforman en un saber, produciendo una
accion disciplinaria (Foucault, 2010).

La vision de muchas comunidades, principalmente aquellas que viven en la ruralidad,
alejadas de los centros urbanos, es la de un Estado al servicio de los intereses de los constructores,
que realizan promesas vacias y que someten a la vez a su propia poblacion. Y no es menor que
muchas comunidades histéricamente excluidas en América Latina piensen asi, cuando su situacion
sigue siendo desigual luego de construido el megaproyecto, incluso en algunas ocasiones su
condicion continla desmejorandose ain mas. Un sin ndimero de campesinos, indigenas y
afrodescendientes que se encuentran normalmente alrededor de grandes infraestructuras como:
hidroeléctricas, complejos mineros, puertos o carreteras siguen sin tener acceso a Servicios
publicos, con altas tasas de inseguridad y una pobreza monetaria exorbitante, muy diferente con
respecto a las poblaciones que viven en la ciudad y su periferia.

Uno de los grandes megaproyectos que mas se han realizado en los Gltimos afios en
Ameérica Latina han sido las carreteras, esto luego de la liberacion de los mercados y la firma de
varios Tratados de Libre Comercio (TLC), que obligé a conectar la ciudad y sus municipios

metropolitanos con los puertos y las fronteras terrestres, ante la carencia de muchos paises de una
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infraestructura ferroviaria. Sin embargo, la necesidad de conectar los municipios mas apartados de
la ciudad, con las diferentes regiones del pais, ha pasado a un segundo plano o ha estado supeditada
a las condiciones que las nuevas carreteras les pueda brindar. Por esta razén, las autopistas se han
convertido en un foco de protestas y resistencias sociales, exigiendo trasparencia por parte de la
Concesion y el Estado, en la manera en que los proyectos viales afectan sus condiciones socio
ambientales y econdmicas. La trasparencia debe ser empleado en todo proyecto de infraestructura,
que se refleja cuando la sociedad tiene la posibilidad en cualquier momento de verificar que el
gobierno esté representando el interés publico (Flyvbjerg et al., 2003)

Basado en la problematica anteriormente mencionada, se formuld en la investigacion la
siguiente pregunta, ¢Cuales son los impactos econdémicos y socio ambientales tras la construccion
de las autopistas en paises en via de desarrollo?, esta interrogante se planted con el objetivo
principal de determinar si realmente se ha producido una injusticia espacial, y si es asi, encontrar
las casusas por las cudles se dio un desarrollo geogréafico desigual, entre los municipios urbanos -
metropolitanos (poseedores de los medios de produccion) con los municipios rurales mas alejados
de la ciudad.

La metodologia que se propuso esta dividida en tres fases, en la primera fase se
seleccionaron dos megaproyectos viales ya construidos en Latinoamérica, uno en Colombia, con
la via Ruta Caribe y otra en México, con la via México-Tuxpan. Estas dos carreteras se
seleccionaron porque presentan caracteristicas similares tales como: conectan una ciudad con un
puerto maritimo, son proyectos financiados con recursos publicos y privados, y atraviesan
municipios social y economicamente heterogéneos. En la segunda fase se realizé un analisis sobre
los impactos de cada municipio afectados por las carreteras, utilizando el método ex-ante y ex-pos,

basado en el manual de pautas de la CEPAL (Navarro et al., 2006). Teniendo como referencia este
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método se buscé realizar una comparacion antes y después de construido los megaproyectos viales,
utilizando indicadores de impacto tales como: demografia, migracion, crecimiento econémico,
pobreza, deforestacion, entre otros. A la par, se utilizé el método ex-ante y ex-pos teniendo en
cuenta impactos cualitativos, relacionados con las trasformaciones de los territorios en los
municipios mas apartados de la ciudad, derivados de los cambios en los espacios vividos,
concebidos y percibidos (Lefebvre, 1974), basandose en la investigacion documental, es decir, en
la recoleccion de informacion proveniente de revistas, periddicos e informes institucionales, asi
mismo, se utilizaron instrumentos tales como la referencia geoespacial. En la Gltima fase
metodoldgica, se efectud un balance entre los dos proyectos viales, encontrando similitudes y
diferencias en cada uno de sus impactos, analizando y justificando a través de la bibliografia, el
porqué de la existencia de algunos aspectos inequitativos entre los municipios rurales con menor
poblacion, respecto a las grandes metropolis.

La investigacion trata cuatro grandes capitulos, el primer capitulo contiene todo el cuadro
tedrico, dividido en tres partes, la primera parte, relata la evolucién que ha tenido el concepto de
produccion espacial, derivando en teorias como: justicia espacial, desarrollo geogréfico desigual
y espacios de resistencias. La segunda y tercera parte hacen una descripcion de algunos articulos
estadounidenses y europeos, que indagan sobre los efectos de las autopistas en la demografia y el
mercado laboral, asi como de aspectos sociales y econémicos.

En el segundo capitulo se expone todo lo relacionado con la via Ruta Caribe, iniciando
con una descripcion profunda del proyecto y del contexto del pais en donde se construyo la
carretera, posteriormente se explican cada uno de los resultados obtenidos tras la comparacion de
indicadores que miden los impactos cuantitativos de la via, tales como: demograficos, migratorios,

economicos, sociales y ambientales, asi como impactos cualitativos, basados en las externalidades
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negativas generadas por la carretera, que produjeron todo tipo resistencias y movimientos sociales.
En el tercer capitulo se presenta el caso México- Tuxpan, comenzando con una descripcion del
pais y del proyecto vial, luego al igual que en el caso Ruta Caribe, se miden los impactos de la
carretera tanto en términos cuantitativos (demograficos, migratorios, econémicos, sociales y
ambientales) como cualitativos (externalidades negativas). Finalmente, en el cuarto y ultimo
capitulo, se realiza un paralelo entre los casos bases y se analizan teniendo en cuenta las teorias

utilizadas en el marco teérico.
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Capitulo I. Cuadro tedrico

1.1 Territorio como un espacio de produccion
1.1.1 - Concepcion del espacio en la teoria positivista

Para entender los conceptos de desarrollo geografico desigual e injusticia espacial, que se
utilizaron en esta investigacion como marco tedrico, es necesario primero explicar la evolucién
que ha tenido la percepcion del espacio en las ciencias de la geografia y la sociologia. Por esta
razén, se comenzara este recuento historico en el siglo XIX con la corriente positivista, un
pensamiento que se basa principalmente en los métodos cientificos y la experiencia para hallar
principios de casualidad. Uno de los representantes de esta corriente tedrica fue Ratzel (Trigal,
2011) que vincul6 la geografia, la poblacion y el Estado a través de la teoria del “espacio vital”,
afirmando que las naciones lograban sobrevivir si tenian el suficiente territorio para atender sus
necesidades, de esta manera justifico la adhesion de nuevos espacios a través del expansionismo
como Via para obtener un fortalecimiento institucional y cultural para las naciones.

Ratzel (Trigal, 2011) considerd que el crecimiento de un pueblo estaba fuertemente ligado
a las particularidades mismas del area que ocupaba, por ejemplo, el nUmero de habitantes, sus
caracteristicas culturales y sociales, sus condiciones naturales, entre otros. A partir de estos
factores se podia entender la razén de la existencia de pueblos dirigentes y pueblos obedientes. El
aporte de este gedgrafo a la ciencia se observo principalmente en la formulacién de tres principios,
entendidos como: el principio de localizacion; todo fendmeno geografico tiene que ser identificado
en un espacio concreto, el principio de generalizacion; la exploracion de acontecimientos repetidos
alrededor del mundo y, por ultimo, el principio de casualidad; la busqueda de causales a fendmenos

geograficos que puedan ser explicadas y jerarquizadas.
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Posteriormente, aparecio un gedgrafo aleman considerado para muchos como imperialista,
Rudolf Kjellen (Cairo, 2011) que introdujo el concepto de geopolitica como la ciencia que ve al
Estado, un organismo geografico o un fendmeno mismo del espacio. Articulando el territorio con
la biologia de la sociedad y el crecimiento de un pais, justificando la adhesion de nuevos territorios
por parte de los Estados, como una forma vital de supervivencia, sin importar si se realizaba a
través de la guerra. Kjellen (Cairo, 2012) establecié los primeros cinco campos de estudio en la
geografia, entre los cuales estan: el analisis de la organizacién politica del territorio (Geopolitik),
la poblacién (Demopolitik), los recursos econémicos (Oeekopolitik), la estructura social
(Sociopolitik) y la organizacién gubernamental que lo compone (Kratopolitic).

Otro de los gedgrafos trascendentales de la época fue Mackinder (2004), un inglés que
justifico el imperialismo Britanico como necesario, pues al ejercer el rol denominador en el mundo,
debia imperativamente apoyar y defender a aquellos espacios democraticos que pudieran verse
amenazadas en ese momento, siendo la flota maritima el mejor medio para ejercer una fuerza
contundente hacia aquellos que iban en contra de los intereses de Inglaterra. Adjudicé la relacion
de espacio con los contextos sociopoliticos del momento, es decir, que todo analisis geogréafico
imperativamente tenia que analizarse desde el campo politico.

Por altimo, dentro de esta tendencia tradicional de gedgrafos, es importante recalcar a
Haushofer (Cairo, 2011) quien compartié los preceptos expansionistas de Ratzel, donde los
Estados son organismos vivos que continuamente estan evolucionando, Haushofer (Cairo, 2011)
defendid fuertemente el concepto de “espacio vital”, asegurando que los Estados debian obtener
territorios vitales, necesarios para la subsistencia y seguridad de su pueblo, teorias que el geografo
desarrollo en un contexto de busqueda expansionista por parte de Alemania a principios del siglo

XX.
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Tras la segunda guerra mundial se cuestionaba la geografia tradicional por no establecer
leyes objetivas y razonables, observandose mas como una ciencia atada a los nacionalismos y las
ideas politicas del momento, por esta razon, se comenzo a desarrollar a mediados del siglo XX una
corriente cuantitativa, basdndose en la matemaética y la fisica, con el propdésito de formular leyes
cientificas explicativas a la realidad, uno de los promotores de esta transicion fue Schaefer (1980),
quien recalco en sus escritos la utilizacion de métodos cuantitativos para responder hipétesis que
pudieran convertirse en un futuro en teorias. Schaefer (1980) buscé que la geografia se convirtiera
en una ciencia reconocida como cualquier otra, y aunque sefialaba que todavia era muy insipida,
si esperaba que pudiera predecir acontecimientos prontamente.

Las leyes cientificas que Schaefer (1980) queria que se consolidaran en la geografia, no
solo debian dar una descripcion del espacio fisico y organizacional sino también morfolégico, por
ende la cooperacion con otras ciencias era imprescindible. Estas teorias cientificas tenian que ser
formuladas bajo tres perspectivas: la primera, aquellas que hacen un cuadro representativo fisico
del espacio, que por lo general provienen de otras ciencias naturales; el segundo, aquellas que
involucraran el espacio y la economia, y finalmente un tercer grupo, relacionadas principalmente
con las ciencias sociales. Para Schaefer (1980) las hipétesis y teorias por verificar, se podrian
determinar en las regiones, pues son lugares utilizables como laboratorios, adecuados para hallar
la sistematicidad de las leyes, aplicables en cualquier lugar del mundo.

Uno de los primeros y principales detractores de Schaefer (1980) fue Hartshorne (1955),
él consideraba el estudio idiografico como esencial, debido a su importancia en la descripcion de
fendmenos socioespaciales en las regiones, considerando cada anomalia como unica pues para él,
estos hechos dependian de las caracteristicas individuales de cada region. Por el contrario, otros

geografos como Capel (1983) adoptaron las ideas de Schaefer (1980), e incluso las



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 20

complementaron adicionandoles otras ciencias cuantitativas como la estadistica, pues ésta lograria
eficazmente la formulacion de leyes en la geografia, algo que dificilmente se obtendria solo con la
ideografia.
1.1.2 - Una nueva forma de ver la geografia: Produccion Socioespacial

Las teorias positivas alrededor del espacio comenzaron a ser cuestionadas por la
simplificacion y el reduccionismo, solo concebian como verdadero aquello que tenia un
procedimiento cientifico, que pudiera ser observable de manera inmediata, y que en muchos casos
no alcanzaban a entender ni a profundizar las complejas interacciones sociales. Uno de los
primeros en analizar el espacio con un alto grado de profundidad social fue Simmel (1986) que en
el texto “Espacio y sociedad”, concibié el territorio como un objeto de reflexion, que por si solo
no genera nada, pero que a través de factores espirituales propios de las relaciones humanas, el
espacio deja de ser inerte para trasformase en un lugar animado. Para Simmel (1986) el espacio
estaba fundamentado en cinco aspectos, que son: primero la exclusividad, dos cuerpos no pueden
estar en el mismo lugar al mismo tiempo, segundo la fijacién, el asentamiento de la poblacion en
un lugar concreto, tercero la division, la delimitacién espacial en el territorio dentro de unos puntos
cardinales determinados, cuarto la distancia, la proximidad del territorio con otras poblaciones y
finalmente la quinta, la movilidad, la posibilidad o facilidad de desplazarse desde y hacia otros
lugares.

Otro de los socidlogos mas reconocidos por su profundizacion en el espacio fue Lefebvre
(1969, 1971, 1974) que entendio el espacio no como algo vacio, inerte 0 geométrico, que es
ocupado por objetos y cuerpos, sino como un lugar donde se dan todo tipo de relaciones,

experiencias y practicas. Era el espacio para Lefebvre (1974) un producto, que podia ser utilizado
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y consumido, siendo este mismo el que interviene en la produccién, en temas como: flujos de
materia, redes de distribucion, trabajo productivo, entre otros.

Lefebvre (1974) concebia el proceso de produccion a través del espacio y el objeto, no
como dos variables separadas, sino como dos elementos en continua interaccion, esto siempre
dentro de una coyuntura historica unica e individual. En otras palabras, el espacio para Lefebvre
(1974) era una teoria unitaria, conformada por lo fisico, (la naturaleza y la conformacion geoldgica
del territorio), lo social, (las interacciones sociales y humanas), y lo mental (las légicas y
abstracciones mentales), las tres formas de concepcion del espacio no podian ser estudiadas y
analizadas de manera independiente o separada por cada una de las ciencias que le correspondia,
sino por el contrario, debian tenerse en cuenta como una Unica teoria, con el fin de comprender de
manera adecuado el espacio que se queria estudiar.

Cada espacio para Lefebvre (1974) era un producto, dado por las relaciones sociales y un
proceso histdrico, definido por una secuencia compleja denominada como “trialéctica”, dividida
segun el autor por: el espacio vivido, el espacio concebido y el espacio percibido.

e Espacio vivido: Creado por sus habitantes a través de un complejo sistema de simbolos
e imagenes, un lugar donde no es fisico o material, sino que hace parte del imaginario de la
poblacién.

e Espacio concebido: Representado por cartografias, mapas, andlisis estadisticos y
matematicos, discursos, entre otros. Normalmente este espacio es concebido por las diferentes
disciplinas cientificas como la sociologia, biologia, geografia, arquitectura, y demas.

e Espacio percibido: Conformado por las interacciones sociales, la biologia de la

poblacién, la divisién laboral, los diferentes grupos culturales, étnicos y de género que se
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encuentren dentro del espacio, asi como la produccion material, entendida como: viviendas,
infraestructura, bienes publicos, entre otros.

Un ejemplo de la trialectica podria ser, primero el espacio concebido, el lugar donde la
comunidad celebra los triunfos deportivos o se congregan para deliberar sobre la situacion politica
y administrativa de la comuna, segundo el espacio vivido, definido como el sistema peatonal
publico utilizado por la ciudadania o el parque de diversion, donde se retnen las mamas y los hijos
en torno al juego, tercero el espacio concebido, pensado como los planos arquitectonicos de la

comuna que se encuentran en la biblioteca general (Ver figura 1).

Figural

Ejemplos de cada uno de los espacios pertenecientes a la trialectica

Espacios Vividos Espacios

Concebidos

Espacios de
representacion

Representaciones
del Espacio

Espacios
Percibidos

Practica Espacial

Nota. Elaboracion propia basado en La tesis de la produccion del espacio en Henri Lefebvre y
sus criticos: un enfoque a tomar en consideracion (Baringo, 2013, p. 125)
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El autor sefial6, que el espacio primero se construye a través de lo vivido, lo concebido y
finalmente lo producido, no obstante, esta “trialéctica” siempre estara permanentemente en pugnas
y resistencias, debido a que en un contexto capitalista, se buscara continuamente que se imponga
el espacio mirado y analizado a través de las ciencias y sus diferentes herramientas (espacio
concebido), por encima de las deméas dimensiones.

Lefebvre (1974) denuncié la homogenizacion del espacio por parte de un sistema
capitalista, que haciendo uso solamente de lo concebido, ha buscado cambiar los diferentes
territorios, pasando por encima de las experiencias, interacciones y percepciones de la poblacién.
Y es que a través de los técnicos y burdcratas se ha impuesto una ideologia que busca abstraer y
codificar lo vivido, tratando de apropiarse de sefiales, simbolos e imagenes. El autor francés,
propuso la potencializacion de los espacios de representacion para luego intervenir la
representacion de los espacios y las practicas espaciales, solo asi se podréa segun él, salir de la
oscuridad de la homogenizacion, que se ha querido imponer en los Gltimos siglos.

Adicionalmente para Lefebvre (1974), la produccion del espacio tiene una serie de
transformaciones a través del tiempo, cada transicién es un espacio diferente, la ciudad es un
ejemplo de esos cambios histoéricos, divididos también en una triplicidad, que se resumen de la
siguiente manera:

e Espacio absoluto: Dominado por la naturaleza, con poca actividad humana, donde
prevalecen las actividades agropecuarias, caracterizado por la presencia de lideres religiosos que
controlaban la mayor parte de los simbolos y la politica.

e Espacio histdrico: Nacimiento de las ciudades o los centros urbanos, donde converge la
riqueza, los recursos, el conocimiento y el arte. En este tipo de espacios sigue prevaleciendo la

religion como constructora de los simbolos y la politica.
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e Espacio abstracto: Es el espacio del capitalismo, donde se dan las producciones y
reproducciones del espacio, codificado principalmente por los tecndcratas y los burdcratas,
caracterizado por la acumulacion exagerada de la riqueza y los medios de produccion

El autor frances realizo una critica principalmente al espacio abstracto, debido a sus niveles
jerarquicos existentes, divididos en: lo global (Estado y Capital), el nivel mixto (ciudad) y el nivel
privado (ideologia del habitar), donde la toma de decisiones se realiza normalmente de lo global a
lo privado, provocando todo tipo de apropiaciones en los espacios de representacion,
fragmentandolos y homogenizandolos. Lefebvre (1969, 1974) invitd a que las decisiones no se
realicen de arriba hacia abajo, pues el “habitar” no puede significar la estandarizacion, alineacion
y la condensacion de los de procedimientos técnicos, econdmicos y politicos. Usualmente la
sociedad misma no tiene el control sobre los procesos y la produccién de su espacio, sino que esta
sometida a una dictadura propia del capitalismo, generando consecuencias que actualmente se
observan en las ciudades y grandes urbes como: la segregacion, exclusion y cosificacion cultural.

Sin lugar a duda, las teorias sobre la produccion espacial de Lefebvre (1969. 1974) fueron
una fuerte influencia para un sin numero de gedgrafos y sociélogos, entre ellos Harvey (2005,
2014, 2015) que concibid el espacio desde varios puntos de vista, entre ellos su rol otorgado en la
“modernidad” y la “posmodernidad”. Desde la modernidad Harvey (2015) observé un espacio
moldeado, sujeto de proyectos de infraestructura a gran escala, cuyo objetivo era la funcionalidad,
un espacio construido sobre politicas laborales rigidas, con habitos de consumo ya preestablecidos,
una época que se concibid luego de la segunda guerra mundial entre 1945y 1973. Posteriormente
se dio un quiebre econémico y politico, como consecuencia de la ruptura de las ideas modernas en
la concepcidn de la planeacion urbana, dando paso a la posmodernidad, es en esta época donde el

espacio pasoé a ser independiente y flexible, creado por los tecndcratas para satisfacer no objetivos
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sociales sino estéticos, donde la arquitectura e ingenieria se aplicd diversificando soluciones a
problemas urbanos.

Harvey (2015) también incorporé en sus anlisis dos variables: tiempo y espacio,
elementos que dieron paso del modernismo al postmodernismo, de un modelo rigido y “fordista”
a un modelo flexible de acumulacién. Tanto el tiempo como el espacio se construyen diariamente
y hacen parte de la reproduccion de la vida social, el tiempo, por ejemplo, se puede asemejar al
control de la historia y con ello a las simbologias que ella misma representa, y el espacio, como el
lugar donde se dan las interacciones sociales. En el modernismo, el tiempo estaba atado a rutinas
y manipulaciones colectivas, con un espacio en proceso de emancipacion humana,
paraddjicamente en contra del capitalismo y el mercado. Por otro lado, en el postmodernismo el
tiempo y espacio entraron en crisis, en donde las categorias del espacio dominaron las del tiempo
a través de nuevas tecnologias y formas de estructuracion, uno de ellos ha sido la television, entre
otros.

La globalizaciény su efecto en el espacio también fue objeto de estudio por parte de Harvey
(2005), él inicialmente sefiald en sus escritos la tension constante entre localidad y globalizacion,
pues entra en contradicciones sobre la forma en que se deben realizar las producciones sociales,
no obstante, es la globalizacion la que normalmente se impone dentro de estas disputas. Con la
globalizacién se ha dado una reorganizacion espacial, procesos de trabajo que se llevan a cabo en
lugares y momentos distintos, produciendo intercambios desiguales, en mercados de libre
circulacion y con un objetivo principal, la acumulacion de capital. El autor puso como ejemplo,
la forma en que se producen los bienes en el mundo, que usualmente suelen realizarse en paises
con mano de obra barata, para luego ser vendidos en lugares diferentes, lo que lleva a ganancias

desiguales dentro de la misma cadena de produccion.
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Otro de los gedgrafos y urbanistas, fuertemente influenciados por Lefebvre y reconocido
por sus tesis sobre el espacio, es Soja (1998), quien también identificoO el espacio en tres
dimensiones, como: vivida, concebida y percibida. No obstante, el autor hizo un mayor énfasis en
el espacio vivido, al sefialar que no solo se compone de simbolos e imégenes, sino que tiene una
profundidad mucho mayor, basado en el tiempo y la experiencia de cada individuo, caracteristicas
propias, que forman su “ser”. Para Soja (1998) el “ser” se crea en cada individuo, compuesto de
una mezcla “trialéctica”(Ver figura 2), que se desarrolla a lo largo de su vida (historicidad), a

través de sus relaciones sociales (socialidad) y a los espacios experimentados (espacialidad).

Figura 2

La trialectica de Soja
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Espacio

Espacio
Percibido

Vivido

Espacio
Concebido

INDIVIDUQ

CONTEXTO SOCIO-CULTURAL, ECONOMICQ, POLITICO, [TC

Nota Imagen extraida de Espacio vivido. Analisis del concepto y vinculo con la geografia del
turismo. (Pinassi, 2015, p. 146)

Pero no todos los gedgrafos y sociologos del momento veian el espacio siempre como una

trialéctica, Bourdieu (1999, 2007) adujo el fenémeno espacial en dos dimensiones: el plano social
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y el plano fisico. El plano fisico se refiere a todas las cosas tangibles que ocupan un lugar, mientras
que, en el plano social, los agentes se constituyen en relacion con el espacio, ocupando un lugar
determinado, pero a la vez separada entre si. El espacio social para Bourdieu (1999) se representa
con las interrelaciones entre las instituciones y los diferentes campos sociales, interrelaciones que
definen al final el comportamiento de los agentes (definidos como habitus). Cada campo social
posee reglas distintas, el cual el agente puede aceptarlas o no, teniendo en cuenta el capital que
posee, ya sea: econdémico, cultural, social, institucional, entre otros.

Posteriormente en los afios 90s aparecié Santos (1996), gedgrafo reconocido en
Latinoamérica, influenciado por Lefebvre, que dio cuenta sobre la naturaleza del espacio al hallar
diferentes categorias que permitieron estudiar el territorio desde perspectivas que solian analizarse
por separado, entre las cuales se encuentran: espacio-tiempo, delimitacion de la geografia,
importancia del lugar y procesos sociales. Adicionalmente, indicé en sus escritos los diferentes
sistemas que componen el espacio, entre ellos, la configuracion territorial, el paisaje, la division
del trabajo, la productividad y las formas contenidas, sistemas que son reproducidas a través del
reconocimiento entre el individuo y la sociedad.

Uno de los aportes mas importantes de Santos (1996), fueron las diferentes
interpretaciones que incluy6 al momento de analizar el espacio, entre los cuales se estan: primero,
la antologia, es decir, la importancia de los objetos y acciones como una misma dindmica en los
procesos de produccién social, su analisis debe realizarse conjuntamente dentro la geografia,
recordando que las acciones sociales, no solo dependen de la racionalidad sino también de la
naturaleza humana, el segundo, la interpretacion, reconociendo que los procesos de trasformacion
se llevan a cabo conforme se van desarrollando las dinamicas de la sociedad, estableciendo el

tiempo como variable imperativa en las configuraciones territoriales y materiales del espacio, el
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tercero, la geografia del presente, entender que los cambios espaciales deben ser comprendidos
con base al tiempo o a la historia hasta la época actual, solo asi se diagnosticaran adecuadamente
los sistemas técnicos de cada terreno, y por ultimo, el reconocimiento de las racionalidades, la
utilizacion de un método cientifico en las decisiones y direcciones que se llevan a cabo en todas
las vicisitudes espaciales.

El espacio también fue definido por autores como Massey (2004) como un lugar local y
global, que nace continuamente con representaciones distintas y mezcladas de posiciones
dominantes y otras subordinadas al mismo tiempo, influenciado por la globalizacion neoliberal,
que orquesta los territorios de manera coordinada y homogénea. Sin embargo, Massey (2004)
aclard que el espacio no solo debe ser observado por la influencia de la globalizacién, sino también
por la “identidad” que ella misma se desprende y se resiste a ser moldeada por las tendencias
extranjeras, esa identidad interna que caracteriza sus comportamientos sociales, que en ocasiones
son altruistas y colectivos y en otras ocasiones individualistas y segregacionistas.

Por altimo, se consultaron los escritos del gedgrafo Oslender (2002) que interpreto el
espacio como un lugar en donde se ejercen acciones de dominio y a la vez de resistencia, a través
de dinamicas fluidas entre lo global y lo local, lo individual y lo colectivo, lo privado y lo publico.
Mostrando que el espacio no solo es ejercido por el Estado, como un actor activo en el control y
administracién de los procesos socioespaciales, sino también como un espacio escenario de
confrontacién, de desafio politico y subvenir al poder dominante, que en muchas ocasiones se
observa en articulaciones de resistencia como la conformacion de: movimientos sociales o de

grupos sociales.
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1.1.3 - Injusticia espacial y desarrollo geografico desigual

Con esta nueva corriente de fildsofos y gedgrafos, que concibieron una nueva forma
entender el espacio, se comenzd a profundizar sobre las diferencias socio-habitacionales y
socioecondmicos entre los territorios del centro y la periferia, teniendo en cuenta la multiplicidad
de diversa escala geogréafica y temporal que inciden en sus desigualdades. Varios autores no solo
ahondaron en los tipos de diferencia espacial tanto en lo local como en lo global, sino que
empezaron a especificar las causas de las inequidades geograficas, en su mayoria adjudicadas a
los procesos de trasformacion, producidos por el neoliberalismo.

1.1.3.1 “Desarrollo” como un proceso de trasformacién espacial inequitativo.

El discurso ha sido una de las herramientas mas utilizadas por los tecndcratas y burdcratas
para implementar procesos de dominacion, utilizando el saber coémo instrumento de control y
transformacion. Foucault (1977), realiz6 un profundo anélisis sobre el poder y el saber, que son
utilizados a través de una estrategia discursiva para legitimar procesos de cambios espaciales, bajo
la teoria de un “desarrollo”. La tesis foucaultiana, establecié que la realidad es construida por el
“conocimiento”, como accion disciplinaria, legitimada por el mismo Estado, que se materializa
normalmente cuando se delimita la construccion del discernimiento, se establecen nuevos
conceptos de identidad y nuevas pautas de comportamiento, se crean y mantienen lugares fisicos
e imaginarios pertenecientes al espacio social, entre otras acciones.

Y es que el conocimiento, como lo planted Porto (2009), proviene principalmente de
Europa y Norte América estableciendo la universalidad de la “racionalidad”, que en los ultimos
afios se ha acentuado en la implementacion de un modelo econdmico neoliberal, sin tener en cuenta
las diferencias socioespaciales unicas de cada territorio. Porto (2009), plated que mientras no se

retire el caracter unidireccional del saber y se acepte las diferentes matices de racionalidad segun
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el territorio, los conflictos poblaciones continuaran, y con ello una insatisfaccion en la politica
econdmica. Porto (2009) invita a cuestionar el conocimiento, y construir el propio de manera
colectiva, con el propdsito de superar la colonizacién del saber.

Y es el neoliberalismo como indic6 Harvey (2007), el que se ha proclamado conductor del
crecimiento en un sin numero de paises del primer mundo, utilizandose como excusa para aplicar
medidas econdmicas en detrimento de los sectores mas segregados, esta acumulacion de capital,
aparentada por un “desarrollo” y una “libertad economica“ ha hecho que se privatice la tierra, se
libere la industria, migren los campesinos, se dé una pérdida de derechos de los trabajadores, se
especule degeneradamente el endeudamiento y se degrade el medio ambiente. Harvey (2007)
también realiz6 un anélisis entre espacio y dominacion, al sefialar que los territorios son escenarios
de relaciones de poder que se transforman y se entrecruzan con los diferentes proceso sociales, al
punto, que algunos espacios adquieren la connotacion de centro (lugares con mayor concentracion
de entidades estatales) y otros de periferia. Normalmente estos espacios de centro que suelen ser
lugares urbanos concentran conglomerados econémicos que se acentian ain mas con las politicas
neoliberales, llevando al centro hacia el “desarrollo” y la periferia hacia el “subdesarrollo”.

Para Smith (1980, 2012, 2020), el territorio tiende hacia una dialéctica entre
homogeneizacion y heterogeneizacion geografica. Por un lado, existe una tendencia de
diferenciacion del capital y del trabajo, que son observables dentro de los sectores econémicos, los
capitales individuales y los lugares de trabajo (en la teoria de desarrollo geografico desigual, las
variables que més generan diferencia son los capitales individuales y los sectores econémicos, esto
debido a que existen empresas e industrias con mayor valor agregado que otras, siendo mas
propensos a generar un crecimiento econémico mas acelerado en el territorio donde se encuentren)

y por otro lado, una homogeneizacion del espacio en las condiciones de produccion, como por
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ejemplo: la universalidad en el trabajo asalariado o la jerarquizacién de mando dentro de las
empresas, entre otros ejemplos.

Smith (2012, 2020) también realizé una distencion de espacios en las que ocurre el
desarrollo geogréfico desigual, distencion que establecio en tres escalas, la primera es la ciudad;
lugar donde la renta del suelo es uno de los factores significativos que lo diferencia con la periferia,
el segundo es la escala global; donde paraddjicamente se presenta una tendencia de igualacion de
las condiciones de produccidn, y la tercera una escala nacién-estado; cuando se busca proteger los
capitales acumulados y controlar al trabajador. Smith (2020) entendi6 el desarrollo geogréafico
desigual, como un movimiento de capital ciclico, entre cada una de las escalas espaciales,
moviéndose desde zonas desarrolladas a subdesarrolladas, esto con el fin de evitar una caida de la
tasa de beneficio.

Smith (2012, 2020) finaliz6 sus analisis disenando la teoria del “vaivén”, comprendido
como el movimiento de capital que constantemente pasa por las diferentes escalas espaciales, de
lugares “desarrollados” a “subdesarrollados”. Luego de que el capital se acentta en un lugar,
disminuyendo el desempleo, aumentando el salario y los sindicatos, la tasa de beneficio comienza
a ser menor para el inversionista, llevandolo a trasferir su capital a aquellos lugares menos
favorecidos, hasta que su tasa de beneficio nuevamente se reduzca y tenga que volver a transferirla
hacia otro lado. No obstante, Smith (2020) no aclaré con profundidad el efecto que tiene esta teoria

en el desarrollo geografico desigual, principalmente en al &mbito global.
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Figura 3

Teoria del vaivén

Suburbano

Colindante

“

Nota. Imagen basada en “La nueva frontera urbana. Ciudad revanchista y gentrificacion
(Smith, 2012)

Smith (2012, 2020) comprendi6 que la produccion de los espacios desiguales dentro de las
ciudades, es una consecuencia de una gentrificacion, un fenémeno realizado por aquellos privados
duefios de los medios de produccién y la tierra, auspiciado en la mayoria de las veces por el Estado
(Ver figura 3). Este fendbmeno comienza con los duefios del suelo y las edificaciones que son
transadas segun las lI6gicas del mercado, que normalmente responden a dos factores: primero, el
valor de la vivienda que pende de la fuerza de trabajo invertida en la construccion del edificio y
segundo, el valor del suelo, manifestandose a través de las dinamicas de oferta y demanda que se
estén presentando en la economia. Teniendo en cuenta los anteriores criterios, las valorizaciones
del precio de la vivienda pueden suceder por dos razones: la primera, por la alta demanda que
existe por el suelo y segundo, por la renta potencial que el suelo puede tener en un futuro. Estos
fendmenos provocan que algunos barrios o espacios dentro de la ciudad se valoricen mas que otros,

lo que lleva a una desigualdad geografica inminente.
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El desarrollo de la teoria geografica desigual también ha estado a cargo de otros autores
trascendentales como Soja (2000), que cre6 el concepto de “posmetrdpolis”, considerado como un
espacio urbano, originario del capitalismo industrial, castigado por variaciones 'y
reestructuraciones ocasionados por las diferentes crisis del capital y desarrollos geo historicamente
desiguales, convirtiéndolos en lugares desproporcionalmente inequitativos. La “posmetrOpolis”,
ha sido concebida socialmente por diferentes tipos de discursos, entre los cuales Soja (2000) los
clasifico en seis partes.

El primero es la metrépolis industrial posfordista; un discurso que exalta el desarrollo
tecnoldgico, la flexibilizacion del trabajo y la separacion de las lineas de produccion. El segundo,
es el discurso que categoriza la ciudad como region Cosmépolis, habla de un espacio influenciado
por la globalizacién del capital, del trabajo y la cultura, causante de las nuevas formas de
produccion que se observan actualmente en las ciudades. El tercero es el discurso que encumbra
la ciudad como exopolis post suburbana, se refiere a lugares descentralizadas y centralizadas al
mismo tiempo, donde las transformaciones productivas se realizan de adentro hacia afuera, y al
mismo tiempo de afuera hacia adentro. El cuarto discurso trata sobre la ciudad como fractal,
caracterizado por espacios con polarizacion social, fragmentada y segregada segun la raza y la
etnia. EIl quinto discurso trata la ciudad como un archipiélago carcelario, zonas urbanas que se
asemejan a carceles, que cuentan con sistemas de vigilancia y técnicas exhaustivas de detencion,
como respuesta a parametros del miedo provenientes de la sociedad y la politica, por Gltimo, un
discurso de ciudad como un espacio simulado; lugares influenciados por el ciberespacio
electrdnico, que instigan constantemente la hiperrealidad de la vida cotidiana (Soja, 2000) .

Para terminar el concepto de “desarrollo”, y la forma que se aplica de manera espacial, se

traerd a colacion a Escobar (2007, 2012), que enfatizé el concepto de “Tercer Mundo”, creado
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luego de la segunda guerra mundial, a través de discursos provenientes de paises hegemdnicos,
para referenciarse a naciones con altos niveles de pobreza y escasa produccion tecnoldgica y
cientifica. En ese sentido, el “desarrollo” se puede entender como una creacion por parte de un
dominio de pensamiento y de accidn, que dependen de tres ejes, entre los cuales estan: las formas
de conocimiento, las formas subjetivas del discurso y el sistema de poder que regula las préacticas.
"El conjunto de formas que se hallan a lo largo de estos ejes constituye el desarrollo como
formacion discursiva, dando origen a un aparato eficiente que relaciona sisteméaticamente las
formas de conocimiento con las técnicas de poder". (Escobar, 2007, p. 30). El desarrollo entonces
es principalmente un discurso, que se ejerce social y geograficamente, que constantemente se
refleja en enfrentamientos politicos entre el “primer”, “segundo” y “tercer mundo”

1.1.3.2 justicia socio - espacial

Las desigualdades son interpretadas por diferentes puntos de vistas, desde la geografia
humana hasta la geografia critica, formulandose un sin nimero de conceptos que tratan de
explicarlo a través de fendmenos relevantes como la injusticia espacial, y es que no se puede pensar
en justicia sino se analiza la desigualdad espacial, principalmente en temas relacionados con el
acceso de bienes basicos (Smith, 1980).

Uno de los primeros fildsofos en referirse a la justicia fue Aristoteles (1985), que lo definio
como aquello que no infringe la ley (objetico) y no va en contra del precepto de la igualdad
(subjetivo). Tanto la justicia general como la justicia especifica estan fuertemente unidos, pues la
primera se rige por el acatamiento de las normas y las instituciones (justicia objetiva) y la segunda,
por las normas morales y del ser (subjetiva). Cuando una persona acata la justicia objetiva o
universal significa que es un maximo exponente de las virtudes sociales; por otro lado, una persona

que solo de rige por la justicia subjetiva, solo estd cumpliendo con una parte de la totalidad de
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virtudes. Adicionalmente la justicia debe verse reflejada en el bien politico (Aristoteles, 1988)
que busque como principio lo conveniente para la comunidad, donde los gobernantes sean elegidos
por sus virtudes y no por aspectos intrascendentales.

Similar a Aristételes pensaba Rawls (2012) cuando entendié la igualdad como un
fendmeno regido por la justicia, donde cada persona pueda tener las mismas oportunidades para
salir adelante, basado primero por la libertad y segundo por principios de distribucion equitativa.
Por otra parte, Rawls (2012) defini6 la injusticia cuando se realizan acuerdos no libres, donde
alguna de las partes se encuentra sesgada, ya sea porque no posee la totalidad de la informacion o
no poseen los conocimientos suficientes para negociar un acuerdo, para superar este tipo de
injusticias el autor propuso que los acuerdos y las deliberaciones se realicen a través de un “velo
de ignorancia”

Los principios de la justicia se escogen tras un velo de ignorancia. Esto asegura que los

resultados del azar natural o de las contingencias de las circunstancias sociales no daran a

nadie ventajas ni desventajas al escoger los principios. Dado que todos estan situados de

manera semejante y que ninguno es capaz de delinear principios que favorezcan su

condicion particular. (Rawls, 2012, p. 25)

Para poder superar las desigualdades Rawls (2012) propuso dos principios, el primero se
refiere a la realizacion de acuerdos que beneficien a todos y el segundo, el establecimiento de
condiciones lo suficientemente justas para que toda la poblacion, en igual proporcion, tengan la
capacidad de superar sus situaciones socioecondémicas. Sin embargo, Rawls (2012) en sus escritos
justificod el “velo de ignorancia”, so6lo cuando el fin ultimo del acuerdo, deriva en mejores

condiciones socioeconomicas a aquellos mas desfavorecidos.
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Rawls (2012) infundié una nueva forma de ver la justicia mas alld desde la misma
racionalidad, inspirando a grandes autores como Sen (2011), que rompio con las ideas positivista
de Estados Unidos, donde la toma de decisién para impartir justicia estaban fundamentadas
principalmente desde la razén, como el conjunto de individuos que maximizan su bienestar propio,
dejando a un lado aspectos que el autor trajo a colacion como: la ética, las emociones y los
sentimientos. Sin embargo, Sen (2011) se alejé de algunos elementos inmersos en la tesis de Rawls
(2012), al sefalar que la justicia no debe tener unos principios universales como: libertad, equidad
econOmica, entre otros, puesto que cada cultura posee ideas de justicia diferentes, por eso no deben
imponerse esquemas sociales al momento de realizarse acuerdos, sin que eso implique seguin Sen
(2011), que las personas logren coincidir en preceptos similares que ayuden a mejorar fendmenos
de injusticia

Igualmente Sen (2011) se apartd de la idea contractualista, en el cual, la obligacion de poder
que tiene el sujeto para hacer uso efectivo de justicia dependa de contratos sociales u acuerdos de
cooperacion de beneficio mutuo, sino debe basarse en el argumento, de que puede realizarlo por
el mismo hecho de reducir la injusticia mundial. Finalmente Sen (2011), propuso que la politica'y
el gobierno al momento de implementar politicas publicas que reduzcan las injusticias sociales,
como las desigualdades econdmicas, se basen sobre indices, caracteristicas y tipologias que midan
realmente el bienestar mismo de la poblacion.

No solo han existido autores trascendentales que han definido la justicia en su estado puro,
sino también sociologos y geografos que han relacionado el espacio con justicia social, uno de los
mas relevantes es Harvey (2014), cuando comprendio que la redistribucion del ingreso llevaria
inminentemente a una ecuanimidad social, en otras palabras, una distribucién justa se podra lograr

si se tienen en cuenta preceptos geogréaficos, condicionadas por principios abstractos, como por
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ejemplo: la moral. Harvey (2014) invité al lector a comprender el sistema capitalista y a
reformularlo, como solucion para obtener una equidad geografica satisfactoria para la sociedad.

El problema de como reflejar de modo conveniente la interpenetracion entre un proceso

social y una forma espacial que surge de la practica humana es, en si mismo, un problema

que debe ser superado a través de la practica humana, no un problema que se refiera sélo a

las propiedades de la realidad en si. (Harvey, 2014, p. 3)

El impulso de Harvey dio paso a otras formas de analizar la justicia espacial, uno de ellos
fue Smith (1980), que dedicd su libro “Human Geography” para focalizar la geografia en blsqueda
de soluciones sobre el bienestar humano, basdndose en indicadores como férmula para medir
desigualdades sociales, que deben segun él, realizarse a escalas nacionales, regionales y locales.
Smith (1980) hizo un fuerte énfasis, en que la geografia como disciplina, debe ser del pueblo y
para el pueblo, fundamentalmente para los mas necesitados. Sin embargo, su obra literaria recibio
varias criticas por centrarse en las diferencias de desigualdad mas no en encontrar las causas, como
método para evitar que contintien presentandose estos fendmenos, esto se vio reflejado en su falta
de aportes a las teorias de justicia espacial (Soja, 2010).

Soja (2010) es otro de los autores que mas énfasis ha hecho sobre el concepto de justicia
espacial, con su libro “ En busca de la justicia espacial”, donde recalcO que a través de politicas
publicas, como la construccion de vias de comunicacion y sistemas de transporte urbanos y rurales,
se ha profundizado en la injusticia geogréfica, pues suelen beneficiar a poblaciones dominantes,
con calidad de vida mas alta y privilegiada, por encima de los méas desfavorecidos. El autor pone
como ejemplo lo sucedido en Los Angeles, en el afio de 1996, cuando se resolvio una demanda a
favor de los usuarios y sindicatos contra la Autoridad de Trasporte Metropolitana (ATM), por

discriminacion espacial, al privilegiar los recursos publicos para invertir en un sistema de trasporte
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ferroviario que beneficiaban principalmente a poblaciones ricas, blancas, en zonas residenciales,
mientras que el sistema publico de buses subia sus tarifas, perjudicando a la mayoria de los
residentes que vivian en los suburbios y que no tenian acceso al automdvil particular.

Para Soja (2010) la injusticia espacial se asocia con la injusticia social, al no existir
distribuciones de libertad, econémicas y laborales de manera equitativa geograficamente. Las
causantes de la injusticia espacial pueden darse de manera exdgena o enddgena, la primera de ellas
se da, cuando se realizan imposiciones de poder jerarquico y sistematico, es decir, cuando un poder
dominante superior, subordina desmedida e injustamente a un sector de la poblacién especifica, ya
sea por su raza, etnia, sexo, entre otros. También puede darse una injusticia espacial de manera
enddgena, producto de decisiones politicas relacionadas con la construccion de infraestructura o
localizacion de servicios publicos, un ejemplo de ello se puede observar cuando se construye un
complejo hospitalario, que privilegia a una poblacion sobre otra geograficamente.

Es importante que se comprenda entonces espacio como potencial de reivindicacion, por
esta razon, Soja (2010) propuso tres maneras de entenderlo al momento de aplicar politicas
publicas, el primero, focalizar la justicia, manteniendo un equilibrio entre las reivindicaciones
sociales y el espacio donde se aplicara, el segundo, tomar una posicion de justicia territorial,
teniendo en cuenta los estudios marxistas sobre inequidad urbana y desigualdad geogréfica y el
tercero, tomar los estudios de Lefebvre, principalmente en las teorias de radicalizacion espacial,
como precepto para ejecutar politicas publicas con énfasis geografico. Adicionalmente toda forma
de produccién de conocimiento espacial ya sea para analisis empirico o su aplicacion, requiere una
comprension a priori de la historia, las interacciones sociales y las condiciones geograficas de

manera simultanea.
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Peter Marcuse et al. (2009) en el libro “Searching for the Just City”, se acerco a las ideas
de justicia espacial de Soja (2010) al proponer que el espacio no debe depender del poder politico
sujeto a las ideas del capitalismo y del mercado, donde prevalece la individualidad y la propiedad
privada, por tanto, la planificacion debe realizarse en base a la equidad de los bienes comunes,
dentro de un marco donde vaya en armonia con la institucionalidad y las normas existentes. En el
mismo libro también se planted la idea de definir la injusticia espacial cuando exista un
confinamiento que impida la movilidad y libertad en un area geogréfica especifica, o cuando exista
una asignacion de recursos inequitativos. No obstante, ante fendmenos de desigualdad geogréfica,
probablemente también habra al mismo tiempo fendmenos de injusticia social, por ende, una
solucién netamente geogréafica no sera suficiente para resolver los problemas inequitativos.

Finalmente, alejado de los tedricos postmodernistas, han surgido gedgrafos
contemporaneos que basan sus andlisis de desigualad utilizando métodos cuantitativos, que a
diferencia de los demaés, no realizan aportes epistemoldgicos sino mas metodologicos. Dos de estos
autores son Bosque y Ortega (1995) que vieron en la planeacién, la forma mas acorde para reducir
procesos de injusticia geogréafica, para los autores la planificacion debe realizarse tiendo en cuenta
los siguientes principios: la eficiencia espacial, la justicia espacial y la justicia ambiental. EI primer
principio, busca reducir la distancia entre la prestacion del servicio y quien lo recibe, el segundo
principio, trata de mejorar la distribucion espacial con una infraestructura acorde a las necesidades
de cada poblacion y el tercer principio, explora una ubicacion espacial adecuada, sobre aquella
infraestructura no conveniente para el medio ambiente.

Otros autores, de esta misma linea metodoldgica como Buzai y Baxendale (2015) también
profundizaron en métodos cuantitativos, utilizando como herramienta Sistemas de Informacion

Geogréfica (SIG), que segun ellos, proporciona en la modernidad, estudios de las localizaciones,
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distribuciones, y evoluciones espaciales . Tanto para Buzai y Baxendale (2015) asi como para
Bosque y Ortega (1995) la desigualdad y la inequidad, son sindnimos al representarlos como
fendmenos sociales injustos. No obstante, para autores postmodernistas existen fuertes diferencia
entre estos dos conceptos, al momento de comprenderlos y solucionarlos.

Esta ultima vertiente cuantitativa ha recibido fuertes criticas, debido a que mide la
desigualdad simplemente reducida por problemas de distancia, dejando a un lado fenémenos como
distribucion desigual del ingreso, bienestar, entre otros. Pese a esto, su metodologia es interesante
al momento de determinar injusticias espaciales, por lo menos de manera parcial (Santana-Rivas,
2012).

En esta corriente de pensamiento, el concepto planteado de justicia se restringe a las

distancias (absolutas o relativas). Esto es una seria limitacion para abordar los conflictos

sociales relacionados con la distribucién del ingreso o de la satisfaccion de las necesidades
basicas. No obstante, a pesar de la pobreza conceptual del término en esta corriente, sus
instrumentos metodoldgicos pueden ser Gtiles —aungue no suficientes— para plantear el
estado de las injusticias espaciales y proponer organizaciones espaciales alternativas.
(Santana-Rivas, 2012, p. 80)
1.1.4 - Dominacion y resistencias espaciales

Los espacios también han sido lugares de confrontacién y resistencia social, ante las
injusticias geograficas propias del sistema capitalista, uno de los autores mas célebres que hace
una relacion entre dominacion, contra dominacion y espacio es Castells (1977) . Su vision frente
a estos tres elementos no ha sido inamovible, sino a ha cambiado con forme a las nuevas dindmicas

de la globalizacion.
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Inicialmente Castells (1977) concibi0 el ejercicio de la dominacion a través del Estado,
constituido principalmente por la burguesia, a la vez, que definid la resistencia como una contra
parte practicada en su mayoria por clases mas desfavorecidas y excluidas. Posteriormente modifico
su forma de ver las relaciones de poder, al indicar que la opresién es producto de las imposiciones
por los super Estados, que influyen en los modos de produccion dentro del capital, donde su
contrapeso se genera en aquellos gobiernos que deciden no aceptar sus condiciones (Castells,
1983). Castells (1983) en el mismo libro La ciudad y las masas, describi6 la sociedad como una
estructura en continua disputa entre clases, donde algunos creen y defienden las reglas y leyes de
poder, y otros van en contra de ellas.

Luego el concepto de sociedad pas6 a convertirse en una dualidad espacial, donde se
perciben expresiones de dominio y resistencia. Estos espacios sociales de confrontacion pueden
darse de manera: global y local o de flujos y lugares (Castells, 1997, 2006). La primera dualidad
hace referencia a las imposiciones dadas por los multinacionales, organizaciones internacionales
0 super Estados, que se superponen a los intereses locales de una poblacién o nacion especifica.
En la segunda dualidad, los flujos definidos como elementos de organizacion social, (procesos
econdmicos, sociales y culturales), pueden presentarse en contra via de los procesos
socioecondmicos con caracteristicas Unicas, dentro de un lugar especifico.

En cambio, otros autores como Oslender (2002), explicaron el espacio no solo como un
proceso de confrontacion dual, sino como escenarios de conformacién constante de movimientos
sociales en base a identidades colectivos, construidas y articuladas fisicamente. Es entonces el
espacio, un lugar no solo de dominacidn sino también de luchay resistencia, donde constantemente
se presentan flujos de interaccion entre lo local y lo global, lo individual y lo colectivo. Oslender

(2002) indico que los movimientos sociales nacen usualmente como una contraposicion a la
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globalizacién, pues se resisten a las intervenciones que conllevan a transformaciones en la
produccion espacial, que en la mayoria de las veces, van en detrimento de los méas desfavorecidos.

Esto mismo lo reafirmo Ibarra (2012) a través del articulo Espacio: elemento central en
los movimientos sociales por megaproyectos, donde recuenta el nacimiento de los movimientos
sociales en México, como oposicidn a los cambios neoliberales exigidos al pais. Ibarra (2012)
identifico cuatro tipos de movimientos sociales, que se han creado en diferentes momentos del
tiempo, en respuesta a diferentes fendmenos de dominacion y autoritarismo por parte del Estado,
entre los cuales estan:

e Frustracion y agresion: Movimientos que nacen de la tension e incertidumbre, donde
normalmente se expresan con revueltas violentas.

e Eleccion racional: Poseen una jerarquizacion y una identidad clara, por lo cual, llevan a
los movimientos sociales a exigir demandas concretas que maximicen su bienestar.

e Funcionalista: Nace bajo un contexto especifico, normalmente en contraposicion por un
cambio social concreto, este movimiento a diferencia del anteriormente mencionado suele ser
desorganizado y no jerarquizado.

e Analisis de marcos: Se crean por un conjunto de experiencias individuales, con base a
contextos sociales y filosoficos del exterior.

La mayoria de las resistencias sociales en México nacieron en contra de las construcciones
de los megaproyectos, que buscaban ordenar, planear y disefiar el territorio, apropiandose de la
geografia, con el fin de realizar transformaciones espaciales, exigidas por el neoliberalismo, ante
la inminente apertura econdmica del Estado mexicano. Los discursos han sido el mejor mecanismo
de cohesion por parte de los movimientos sociales en la lucha contra los megaproyectos, que en

un primer momento buscaban reivindicar la proteccion y cuidado del medio ambiente, pero que
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después se transformaron en la defensa de la identidad cultural y social, principalmente hacia
aquellas poblaciones ancestrales, originarias de los territorios, enfocados bajo una perspectiva
antineoliberal.

Estos movimientos también apelan a los derechos humanos e incorporan el discurso de la

sociedad civil y de los movimientos antiglobalizacion. Estos Gltimos convocan a la lucha

contra los males sociales que genera el neoliberalismo, incluyen a todas las escalas y su

lema es: Otro mundo es posible. (Ibarra, 2012, p. 147)

Las resistencias sociales surgidos desde el territorio a mediados del siglo XX, también han
sido definidos por autores Estadounidenses como Wallerstein (2003), que los delimité en dos tipos
diferentes, el primero como los “movimientos sociales”; conformados por sindicatos y partidos
socialistas y el segundo como “movimientos nacionales”; conformados por agrupaciones politicas
independientes o separadas. Cada uno de estos movimientos compartian caracteristicas similares,
pero también profundas diferencias que incluso las hacian rivales, entre las principales similitudes
estan: su conformacién politicamente debil, la carencia de estrategias de lucha al momento de su
creacion, su retérica nacionalista y sus procesos de movilizacion, procesos que actualmente se
siguen aplicando como método de presion a los gobiernos y en contra de la homogenizacién de los
espacios.

Diferentes articulos Latinoamericanos se han realizado con el propdsito de entender los
movimientos sociales, pues Latinoamérica es una regién que se ha caracterizado por tener
confrontaciones constantes entre la poblacion civil y los megaproyectos. Entre los autores se
encuentran: Pérez (2014); Pérez-Lépez (2019) y Rincdn (2016) entre otros, realizando diferentes
analisis sobre las resistencias sociales a través de la historia, basdndose en sucesos y experiencias

especificas, en cada uno de sus paises. Entre los puntos a destacar en sus articulos se destaca que
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gran parte de los movimientos sociales y de los conflictos territoriales, provienen de aquellas
comunidades que méas abandono institucional han tenido histéricamente, donde la infraestructura
publica que poseen suele ser escasa, 0 no suele satisfacer sus necesidades basicas

1.1.5. - Resumen de teorias y conceptos

Luego de hacer un recorrido sobre las trasformaciones historicas que dieron paso a la
concepcion del espacio, se realizd una sinopsis sobre los principales autores, teniendo en cuenta
teorias como: produccidn espacial, injusticia espacial, desarrollo geografico desigual y espacios
de dominacion y resistencia. A partir de estas teorias, se analizaron los fendmenos derivados de
los dos casos bases de esta investigacion, que son: autopista Ruta Caribe y autopista México-
Tuxpan. Aunque en la sinopsis se extrajeron los autores mas relevantes, en los analisis de la
investigacion se citaron mas socidlogos y gedgrafos, que igualmente son importantes para explicar
los impactos socioecondmicos generados por las autopistas.

La seleccion de los autores para realizar la sinopsis se basé en los mayores aportes que sus
teorias tuvieron para explicar los impactos ocasionados por los dos casos bases, asi mismo, porque
através de sus planteamientos se indagaron soluciones que pudiesen evitar fendmenos ocasionados
por los megaproyectos, como por ejemplo: la exclusion en el uso de la infraestructura, inequidad
en los beneficios del proyecto o segregacion de comunidades, entre otros. Gran parte de los autores

presentes en la sinopsis, se utilizaron en el desarrollo de la metodologia investigativa del trabajo.

Tabla 1l

Autores de la sinopsis

Produccion socio espacial Justicia espacial

Henry Lefevbre (1974) Aristételes (1985, 1988)
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e Espacio definido por una secuencia compleja
denominada como “trialéctica”, entre lo: vivido,
concebido y percibido.

e Espacio abstracto, debido a sus niveles jerarquicos
existentes, divididos en: lo Global (Estado y
Capital), mixto(ciudad) y privado (ideologia del
habitar).

David Harvey (2005, 2015)

e Espacio independiente y flexible, creado por los
tecndcratas para satisfacer no objetivos sociales
sino estéticos.

e Tensién constante entre localidad y globalizacion,
pues entra en contradicciones sobre la forma en que
se deben realizar las producciones sociales.

Edward Soja (1998)

e El espacio vivido no s6lo se compone de simbolos
e imagenes, sino que tiene una profundidad mucho
mayor, basada en el tiempo y la experiencia de cada
individuo, caracteristicas propias, que forman su
“ser”.

Milton Santos (1996)

e Sistemas que componen el espacio, entre las cuales
se encuentra, la configuracion territorial, el paisaje,
la division del trabajo, la productividad, las
rugosidades y las formas contenidas, sistemas que
son reproducidas a través del reconocimiento entre
individuo y sociedad.

e Justicia como aquello que no infringe la ley
(objetico) y no va en contra del precepto de la
igualdad (subjetivo).

John Rawls (2012)

e La injusticia se presenta cuando se realizan
acuerdos no libres, debido a no poseer la totalidad
de la informacién o no poseer los conocimientos
suficientes para negociar un acuerdo, para superar
este tipo de injusticias el autor propuso que los
acuerdos y las deliberaciones se realicen a través de
un “velo de ignorancia”

Amartya Sen (2011)

e La justicia no debe tener unos principios
universales como: libertad, equidad econdmica,
entre otros, puesto que cada cultura posee ideas de
justicia diferentes, por eso no deben imponerse

esquemas sociales al momento de realizarse
acuerdos.
e Politicas  pulblicas, basadas en indices,

caracteristicas y tipologias.

Edward Soja (2010)

e Injusticia espacial puede darse de manera exdgena
0 enddgena

e Através de politicas pablicas, como la construccion
de vias de comunicacion y sistemas de transporte
urbanos y rurales, se ha profundizado en la
injusticia geogréafica, pues suelen beneficiar a
poblaciones dominantes, con calidad de vida mas
alta y privilegiada, por encima de los mas
desfavorecidos.

Desarrollo geografico desigual

Espacios de dominacion y resistencia

Michel Foucault (1977, 2010)

e El discurso como promesa de “Desarrollo”, ha sido
una de las herramientas més utilizadas por los
tecndcratas y burdcratas para implementar procesos
de dominacion, utilizando el saber como
instrumento de control y transformacion.

Neil Smith (2020)

e La produccion de los espacios desiguales dentro de
las ciudades es wuna consecuencia de una
gentrificacion, un fenémeno realizado por aquellos
privados duefios de los medios de produccién y la
tierra, auspiciado en la mayoria de las veces por el
Estado.

Arturo Escobar (2012).

Manuel Castells (1997)

e El concepto de sociedad pasé a convertirse en una
dualidad espacial, donde se perciben expresiones de
dominio y resistencia. Estos espacios sociales de
confrontaciéon pueden darse de manera: global y
local o de flujos y lugares.

Ulrich Oslender (2002)

e Los movimientos sociales nacen usualmente como
una contraposicion a la globalizacién, pues se
resisten a las intervenciones que conllevan a
transformaciones en la produccién espacial.

Maria Ibarra (2013)

e Los discursos han sido el mejor mecanismo de
cohesién por parte de los movimientos sociales en
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e El “desarrollo” se puede entender como una la lucha contra los megaproyectos, que en un primer
creacion por parte de un dominio de pensamiento y momento buscaban reivindicar la proteccion y
de accion, que dependen de tres ejes, entre los cuidado del medio ambiente, pero que después se
cuales estan: las formas de conocimiento, las transformaron en la defensa de la identidad cultural

formas subjetivas del discurso y el sistema de poder
gue regula las préacticas

1.2. Impactos de la autopista en la demografia y el mercado laboral

La injusticia espacial y el desarrollo geografico desigual, teorias que son columna de esta
investigacion, buscan ser demostrados a través de una bibliografia sustanciosa, que mida el
impacto demografico y laboral tras la construccidn de las autopistas en las zonas tanto urbanas
como rurales. Con esto se busca comprender la desigualdad geografica laboral, que pueda
acrecentarse cuando se construyen megaproyectos, en este caso autopistas, pues usualmente sus
disefios solo se basan simplemente en el espacio concebido, pero no teniendo en cuenta aspectos
como: el percibido y el vivido. Diferentes métodos empiricos se han utilizado por economistas y
geografos que a continuacién se expondran, para demostrar que la injusticia espacial que habla
Soja (2010), es mas comun y en muchos casos inevitable al construir proyectos de infraestructura.
1.2.1 - Cambios demogréficos

Para abordar en primera medida los impactos demograficos, se traeran a colacion autores
como Humphrey y Sell (1975), que observaron a través de métodos empiricos, el crecimiento
demograéfico relativo, tras la construccion de autopistas durante los ultimos 30 afios en las areas de
Pensilvania, Estados Unidos. Dentro de sus analisis encontraron que la demografia aumento
sustancialmente, principalmente en aquellos lugares metropolitanos con alta y baja densidad
poblacional, ubicados alrededor de las grandes urbes luego de construir carreteras de acceso
controlado, es decir, vias que permiten la entrada y salida en puntos especificos, donde las

propiedades colindantes a la carretera no tienen acceso directo a la arteria principal. Asimismo, en
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una menor medida, también existid6 un crecimiento poblacional en aquellas regiones
metropolitanas con poca densidad, beneficiarios de las autopistas no controladas. Sin embargo, en
las regiones no metropolitanas no se presentd un crecimiento poblacional més all4 del natural,
deduciéndose el poco impacto que tiene estos megaproyectos viales para la atraccion de migracion
en las zonas mas alejadas de la ciudad.

Tras formular la pregunta ¢la existencia de alguna diferencia entre un condado dentro o
fuera del sistema de carreteras interestatales?, por parte de Lichter y Fuguitt (1980), encontraron
suficiente evidencia para concluir que, el impacto de una via primaria tiene un crecimiento bajo
en la migracion neta. Aunque las autopistas analizadas se realizaron en lugares que ya contaban
con un alto grado de “desarrollo”, los condados del sistema interestatal conservaron una ventaja
constante sobre los condados no interestatales, en cuanto a la migracién, al mismo tiempo que se
daba una inmigracién neta inversamente proporcional. Este fendmeno refleja la ventaja
competitiva que tienen aquellos espacios cercanos a las vias primarias para atraer poblacion fuera
del area inmediata, debido segun los autores, por la demanda de mano de obra que normalmente
suele requerirse tras un aumento de los bienes y servicios, luego de finalizada la carretera.

Aunque la migracion es relativamente positiva en los condados que tienen acceso al sistema
de carreteras, solo suelen presentarse en aquellos que poseen un grado de urbanizacién importante,
para aquellos condados que se encuentren a una distancia considerable de las ciudades y que se
componen mayoritariamente de zonas rurales, suele no presentar una ventaja migratoria, por lo
que concluyeron Lichter y Fuguitt (1980), que en los espacios agropecuarios, mas apartados de los
centros urbanos, la construccién de vias primarias no juega un papel importante en el aumento de

su poblacién. Infiriéndose que, el tener mas migracion frente a otros lugares, puede ser una buena
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ventaja comparativa para las zonas urbanas, que se traducird posteriormente en un mayor
crecimiento econoémico.

Esto mismo lo indicé en sus articulos, Stephanedes y Eagle (1986a; 1986b), cuando
calcularon que las zonas con una distancia mayor a las 25 millas de la ciudad y su éarea
metropolitana, no suelen tener un impacto ni migratorio, ni laboral por la construccion de una
carretera, en ese sentido, el efecto sobre el crecimiento de la poblacién varia inversamente con la
distancia desde un &rea metropolitana. Un ejemplo de esto es en Connecticut, Estados Unidos,
donde el empleo manufacturero aumentd mas en las ciudades cercanas a la nueva autopista
(Turnpike) que en sus condados més lejanos. Entre las causales que los autores presentaron para
una mayor o menor migracion en las ciudades y sus poblaciones colindantes, se encuentran
factores como: el costo de transporte y la accesibilidad a la via que la nueva infraestructura vial
pueda ofrecer.

Para Briggs (1981), el débil o inexistente efecto que pueda tener una carretera en el
crecimiento demografico, tanto en las areas rurales remotas y menos desarrolladas, asi como en
algunas zonas metropolitanas, se debe principalmente a cinco causas, entre la cuales se encuentran:
el grado urbanizacion que presente el lugar, la base industrial que posea, su nivel de cohesion
social y educativa, el grado de presencia gubernamental en la zona y finalmente las amenidades
ambientales del lugar. En este sentido Briggs (1981) sefiala que, si bien los condados con
autopistas aledafias tienen tasas de crecimiento promedio mas altas, la presencia de la vias esta
lejos de ser una garantia de desarrollo para un sin numero de condados que no se encuentran dentro
de la media. El autor al final invita a que los estudios de impacto no examinen proyectos
individuales sino sistemas completos de carreteras, con el propdsito de comprender de mejor

manera el impacto que puede generar la construccion de vias.
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Finalmente, Bohm y Patterson (1972) concluyeron en sus estudios de impacto, tras haber
finalizado el sistema de autopistas en Estado Unidos, que el crecimiento demografico en zonas
metropolitanas, no es solo porque tienen mejores condiciones de movilidad y bienestar, sino por
el potencial industrial que ellas mismas poseen. Observaron que la concentracion de la poblacion
se estd produciendo rapidamente en los Estados con altas tasas de industrializacion y
estabilizandose en los Estados mas maduros (ciudades donde la sub-urbanizacion ya alcanz6 un
punto maximo).

1.2.2 - Efectos en la oferta laboral

Varios geografos, economistas y especialistas en movilidad a lo largo del tiempo, como
Cervero et al. (1999); Bollinger y Ihlanfeldt (2003); Funderburg et al. (2010); Hilewick et al.
(1980); Holl (2004), entre otros, han visto en el gasto de movilidad e inversion en carreteras, una
forma de mejorar sustancialmente el mercado laboral, demostrandolo a través de varios casos
reales, como, por ejemplo, la construccién del sistema de carreteras de Carolina del Norte en
Estados Unidos, el cual fue garante en la creacion de nuevos empleos, principalmente en el sector
turistico, luego de dar accesibilidad a las &reas recreativas remotas. Otro ejemplo, es la mejora en
el transporte en el Area de la Bahia de San Francisco en los afios 80s, que permiti6 acercar las
oportunidades laborales a la fuerza laboral en sectores econdmicos como: vivienda y manufactura.
Sin embargo, no se excluye que la inversion en carreteras puede fomentar injusticias espaciales,
que se han reflejado en mejores condiciones de empleabilidad para algunos ciudadanos sobre otros.

1.2.2.1 Oferta laboral excluyente

Uno de los autores que observaron la desigualdad en el acceso laboral, fueron los geografos
Stephanedes y Eagle (1986a; 1986b), que luego de analizar los gastos de carreteras estatales y los

cambios en los niveles de empleo en 30 condados no metropolitanos de Minnesota, entre 1964 y
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1982, encontraron que la construccion de carreteras condujeron a empleos duraderos en aquellos
condados més cercanos a las areas metropolitanas. La influencia de una via troncal tuvo un mayor
impacto en la oferta laboral en industrias como la manufacturera y el comercio minorista, pero
solamente en condados a 40 km de las grandes ciudades y en aquellas que tienen una poblacion
mayor a 30 mil habitantes, sin embargo, en los condados mas lejanos, solo existio una casualidad
leve, principalmente en los primeros dos o tres afios, y en profesiones relacionados con la
construccién, posteriormente al tercer afio, el desempleo volvio y cayd a su base inicial
(Stephanedes y Eagle, 1986a; 1986b).

Esto mismo pensaron Linneker y Spence (1996) cuando describieron las principales
dinamicas de crecimiento y declives del empleo en el sistema urbano y regional britanico,
concluyendo que las mejoras en la accesibilidad no son mono causales , es decir, que no siempre
ocurre que cuanto mejor sea la accesibilidad de un &rea, mayor sera el potencial de contratacion
laboral. Pueden suceder dos efectos cuando se mejora la accesibilidad de un sitio, que son: facilitar
que las empresas locales amplien sus mercados ingresando a lugares mas distantes o que empresas
externas ingresen al &rea, esto mismo sucede con el mercado laboral, es decir, que se revitalice el
empleo en la zona o que por el contrario migre hacia otro lugar. Con esto, Linneker y Spence
(1996) concluyeron que aunque se mejore la accesibilidad relativa para un area, el potencial de
empleo no se producira necesariamente, pues los impactos dependen de las relaciones econémicas
interregionales y del uso de la infraestructura para el trasporte, asi como de la distribucion de
materias primas y demas productos.

Eagle y Stephanedes (1987) cuestionaron la posicion de algunos investigadores que
constantemente sefialan la alta correlacion entre los gastos de carreteras y el empleo, como un

efecto directo sobre el desarrollo econdmico en todas las regiones o condados afectados por la
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construccion de vias, omitiendo dos factores importantes que son: primero, el aumento laboral de
los trabajadores no implica necesariamente un aumento del gasto en los condados donde viven,
pues los ingresos de la mano de obra suelen redirigirse a las grandes ciudades, y segundo, los
empleos suelen ser temporales, por ende su impacto no es relevante en términos de crecimiento
economico, por lo menos en los lugares méas apartados de las zonas metropolitanas. Por lo tanto,
concluyeron que los gastos en carreteras, no hace necesariamente que el empleo total aumente en
las poblaciones pequefias y alejadas, pero si en condados considerados como centros econdémicos,
donde se emplean directa e indirectamente alrededor de dos tercios de la mano de obra (ciudades
con méas 30 mil habitantes), en su mayoria profesionalizada.

Otros en cambio, no ven ni siquiera la inversion en movilidad como una politica de alta
trascendencia en el mejoramiento del empleo, incluso en las zonas urbanas, como lo indicé Cogan,
(1980), cuando calcul6 un impacto leve del empleo en una &rea empobrecida como fue el sur del
Bronx, Estados Unidos, en los afios 70s, tras el mejoramiento de sus vias, o Dodgson (1974)
cuando estimd que los incrementos de ocupacién en las zonas afectadas por la autopista entre
Liverpool y North Cave (M62), fueron bastante modestas. Incluso Dodgson (1974) afirmé en su
articulo, lo dificil que es medir el impacto laboral en las distintas regiones del pais tras los cambios
en el sistema de transporte, esto para poder ser utilizado como ejemplo en politica regional. Y es
que, aunque los efectos directos de las mejoras del transporte en una economia pueden calcularse,
los efectos indirectos o externalidades, son dificiles estimar y describir con certeza.

Otra linea de pensamiento entre carreteras y mercado laboral es Button (2010) con su libro
Trasport Economics, donde explico la inversion en la movilidad, como una ayuda para compensar
una escasez ocupacional, y es que cuando se mejora la movilidad en u espacio especifico, aumenta

la posibilidad de obtener abundancia de la mano de obra, que combinada con un incremento natural
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de la oferta laboral, inevitablemente se conduce a crecimiento econdémico. No obstante, el
mejoramiento del empleo al menos en el mediano plazo, no se da de manera hegemonica en todas
las regiones, como lo sugiere el modelo neoclasico, pues existen problemas del mercado, técnicas
y educativas, que impiden la equidad de los beneficios laborales.

Button (2010) pone de ejemplo dos regiones A 'y B, con cero costos por desplazamiento
migratorios y una fuerza laboral homogénea. Tras invertir en transporte en la region A, la mano
de obra se movera del B al A en busca de trabajo y una remuneracion més alta (Fase 1), tras un
tiempo, los salarios caeran en A, el desempleo aumentara y con ello su rendimiento del capital.
Luego los inversionistas mudaran el capital adicional del A al B, elevando sus salarios y al mismo
tiempo disminuyendo el desempleo, este proceso continuard hasta que se igualen los niveles de
ocupacion en las dos regiones. Sin embargo, el movimiento de estos factores no se da linealmente,
pues existen costos de distancia y asimetria de informacién, que hacen de la teoria clasica poco
ajustada a la realidad. Adicionalmente, la mano de obra no tiene las mismas caracteristicas y
algunos trabajadores son mas moéviles que otros, un claro ejemplo, son los jévenes con educacion
que tienden a movilizarse en mayor proporcion que aquellos sin formacion o entrados en edad, en
ese sentido, el movimiento de mano de obra de una region muy probablemente se presentara mas

de un lado, que del otro (Fase 2) (Ver Figura 4)
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Figura 4

Movimiento migratorio Fase 1y Fase 2

Capital
id Region A
Region B Mano de Obra g
Capital
Region B Mano de Obra Regién A

Nota. Basado en “Trasport Economics” (Button 2010)

En la misma linea de Button, se encuentra Hnsen (1973), cuando observo el declive de los
espacios no metropolitanos, como consecuencia de la descentralizacion de las empresas,
dirigiéndose a lugares colindantes de las ciudades, especialmente aquellas relacionadas con
actividades terciarias que comprenden: el turismo, el comercio, la banca, las telecomunicaciones,
el transporte, la salud, la educacion, la administracion publica, el entretenimiento, entre otros.
Hansen (1973) previo, que el redireccionamiento de la inversion de capital y el empleo a las zonas
metropolitanas continuaria acentuandose, ya que las metrépolis se han convertido en espacios de
comodidades, que ofrecen mayor ocio y mejor movilidad, por esta razén, propuso subsidios
federales a los "centros de crecimiento™ urbanos, dirigidos a generar empleo a las personas en las
areas rurales mas rezagadas, con el fin de evitar grandes movilizaciones de migracion en busqueda

de trabajo de calidad.
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Finalmente, la construccion de vias ha sido uno de los factores principales en el
redireccionamiento de las empresas, la ocupacion laboral y las viviendas, desde las ciudades hacia
las zonas metropolitanas, de hecho, como lo demostré Baum-Snow (2007) la descentralizacion del
empleo urbano fue més rapida que la descentralizacion residencial entre 1950 y 1990, luego de la
construido los sistema de carreteras interestatales en Estados Unidos. En 1950, 20 de los 40
millones de empleos estaban en las ciudades centrales, mientras que en 1990 s6lo existian 27 de
los 87 millones de empleos. De no construirse el sistema de carreteras segun Baum- Snow (2007)
se hubiera producido un aumento promedio adicional, de tres puntos porcentuales sobre la
poblacion total que vive en las ciudades

1.2.2.2 Caracteristicas para mejorar la oferta laboral.

Las principales caracteristicas segin Cromley y Leinbach (1981) que deben tener las
regiones para atraer industrias y con ello capital humano, adicional a la construccidn de autopistas
son: competencia laboral e infraestructura comunitaria, que deben verse reflejadas en vias
terciarias y servicios publicos, asimismo, se debe tener una fuerza laboral dentro de las
comunidades en la zona, debido a que la extension de la base industrial depende del capital humano
que pueda atraer alrededor de los municipios mas cercanos.

Y es que como lo mencion6 en sus articulos Cromley y Leinbach (1981) las ciudades
pequefas que no ofrecen caracteristicas como: competencia laboral e infraestructura comunitaria,
necesitaran obligatoriamente un nimero considerable de subsidios para compensar las pérdidas
de empleo, debido al cierre de plantas que habran tras sus inevitables traslados. Para estos
analistas, las poblaciones entre diez mil y veinte mil habitantes, que se encuentran cerca de las
grandes urbes, suelen ser las mas beneficiadas con el asentamiento de nuevas empresas y una

mayor inversion de capital, no solo por su cercania con las ciudades, sino por el mayor bienestar
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social y econémico que suelen ofrecer a los inversionistas, muy por encima de aquellas que se
encuentran en las zonas rurales mas apartadas, por esta razon, es el gobierno el que tiene que
garantizar el mejoramiento social de las pequefias poblaciones, para ver realmente un efecto
positivo en el empleo de la region.

En cambio, para Wilson et al. (1982) las caracteristicas para atraer capital, no son solo tres,
sino alrededor de trece factores, entre las mas relevantes que €l nombré estan: proximidad de la
planta al mercado, proximidad de las materias primas utilizadas en la produccién, disponibilidad
de mano de obra calificada, disponibilidad de financiamiento pablico, accesibilidad de la planta
hacia los puertos, disponibilidad de agua para uso en procesamiento, disponibilidad de electricidad
para uso en procesamiento, tarifas de transporte razonables para los movimientos de bienes
(Wilson et al., 1982), entre otras.

Otros autores como Miller (1979) creian que el crecimiento del empleo principalmente en
la zonas rurales, dependia fuertemente de la expansion no solo de las interestatales sino también
de las carreteras secundarias, en sus andlisis de casos en los Estados Unidos, entre 1967 a 1975,
encontrd que el rapido aumento del empleo habia ocurrido en condados no metropolitanos
ubicados en las autopistas interestatales, independientemente de su poblacién urbana y proximidad
a las principales ciudades, todo dependio, segun él, de la liberacion de fondos estatales en la mejora
y expansion de carreteras secundarias, lo que foment6 el rapido crecimiento en las actividades
comerciales e industriales. Otra explicacion segun el autor fue la filtracion de empleos
provenientes de los condados cercanos a los corredores viales, aprovechando la disponibilidad de
mano de obra barata y la poblacion jubilada, dispuesta a volver a ingresar al mercado laboral.

Por otro lado, autores como Elias y Keogh (1982) entendieron que la competencia laboral

depende fuertemente de la calidad de la mano de obra. Segun los autores, el desempleo se presenta
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con mayor intensidad en tiempo y frecuencia en los trabajadores no formados, por encima de los
semi-calificados y calificados, principalmente en las zonas rurales y urbanas donde el alojamiento
es de bajo costo. Para superar esta problematica, el autor propone abogar por la reconversion
industrial traducida en mejorar la competitividad de la fuerza laboral, sin embargo, esta politica
tendrd un mayor impacto si existe una demanda agregada, demanda que se podria obtener con la
construccién de un proyecto vial.

Otros geodgrafos y economistas mas recientes, vieron que el mejoramiento de la movilidad
no tiene ninguna incidencia en el mercado laboral, o simplemente tiene un efecto muy leve (aunque
significativo principalmente para las zonas mas empobrecidas), segun el nivel educativo que posea
la poblacion, esto lo demostré Berechman y Paaswell (2001) cuando encontraron que en el Bronx,
Estados Unidos, la participacion en sectores laborales como: el ejecutivo, técnico, administrativo
y transporte eran mas sensibles a la reduccion de costos de viaje que otros tipos de empleo, como
el comercio minorista, mayorista, y de servicios. En un area econdmicamente desfavorecida como
el sur del Bronx, un aumento, aunque sea bajo, puede ser un impulso importante al bienestar de
los residentes del area, especialmente para la mujer que es usualmente la mas excluida en el
mercado laboral.

En definitiva, para Berechman y Paaswell (2001) las ocupaciones en las que hay un gran
namero de trabajadores no calificados y salarios bajos, en los sectores de servicios o de ventas, los
coeficientes de accesibilidad son importantes pero insuficientes. Por el contrario, para trabajos
administrativos y de transporte, la empleabilidad es baja, concluyendo que el bajo costo de
movilidad, no puede ser el Unico factor importante para explicar la participacion de la fuerza

laboral en areas como el sur del Bronx. Por lo tanto, los autores invitan a preguntarse si el progreso
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de la movilidad mejora el bienestar de las poblaciones méas humildes, cuando contintan existiendo
otras necesidades bésicas insatisfechas no resultas.

Como ultima variable, es necesario determinar el costo que los usuarios tendran que
acarrear por acceder a la nueva carretera, debido a que los peajes que existen lo largo de la via,
inciden sustancialmente en la distribucion de los beneficios, entre ellos el mercado laboral,
teniendo en cuenta que el costo (en términos de porcentaje sobre su sueldo) de un peaje, es mayor
en las poblaciones con menor capacidad de pago, que de aquellas zonas urbanas con mayor ingreso
per capita, esto fue demostrado por Gaegler, et al. (1979) en la autopista de Connecticut, Estados
Unidos (Turnpike), cuando las ciudades de la 1-95, (Greenwich a New York) crecieron mas rapido
(donde el costo por su acceso era mas barata), que los condados a lo largo de la CT-52 (Connecticut
a Massachusetts). Adicionalmente Gaegler et al.(1979) encontraron que el costo por el acceso de
la autopista puede generar o desincentivar el crecimiento de industrias como: el turismo, la
manufactura y las ventas minoristas, entre otros. Por esta razon, se hace imprescindible el anélisis
detallado sobre el financiamiento de los megaproyectos viales, con el fin de no afectar el empleo
futuro en la region.

1.3. Impactos de la autopista en el crecimiento socioeconémico

Varios gobiernos y politicos han creado discursos basados en la construccion de carreteras,
como una necesidad para generar un “desarrollo econémico”, sin embargo, vale la pena
preguntarse si realmente este tipo de construcciones promueven un crecimiento econémico para
todas las regiones y comunidades afectadas, o simplemente beneficia un territorio en especifico,
provocando injusticias espaciales. Se han formulado varias posturas respecto al bienestar que
produce la construccidn de vias primarias, muchas sugieren que los beneficios se dan, si se siguen

algunas condiciones previas, otros indican que inevitablemente provocardn escenarios de
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desigualdad espacial y finalmente un tercer grupo, que no ven en las autopistas un elemento
esencial para el bienestar socioeconémico de la poblacion, sino solo como una solucién a la
accesibilidad. No obstante, ninguna postura es contundentemente al afirmar que una carretera por
si sola, genera un bienestar socioeconémico inminente.

1.3.1 Condiciones para un bienestar econémico

1.3.1.1 Exito no asegurado en la construccion de vias.

Munro (1969) fue uno de los primeros en indagar sobre el desarrollo de carreteras como
método para elevar los niveles de bienestar social y econémico, tras observar la construccién del
sistema de vias que se extiende desde el sur del estado de Nueva York hasta el norte de Alabama
y Georgia (region de Appalachia). Para Munro (1969) el éxito no fue asegurado en el sistema vial
Appalachia, debido a dos razones: primero, la carretera no mitiga los problemas socio econémicos
del territorio, estas solo pueden aliviarse con politicas publicas que ataquen directamente sus
causales. Inversiones en trasporte no son, segun su criterio, la mejor politica publica para la
reurbanizacion y el crecimiento econdmico en las regiones mas deprimidas, un ejemplo es lo
sucedido en la zona de Appalachia.

La segunda debilidad del sistema de carreteras Apalaches, radica en su falta de cuidado con
la que se planed, reflejado en un ocultamiento de los costos hasta una etapa ya avanzada de su
planificacion, una carencia en la especificacion de los beneficios directos e indirectos de las vias
y la incoherencia econémica en la ubicacion de las carreteras, que no se ajustaron a las necesidades
de la poblacion y la region. Munro (1969) hizo una fuerte critica frente a los politicos y
gobernantes, que vieron en la construccion de carreteras la solucion mas facil para atacar los

problemas socio econdmicos que se vivian en el territorio, sin darse cuenta, que las vias no eran la
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Optima manera para mejorar las condiciones de la poblacién, como: la falta de empleo y pobreza,
antes por el contrario, esta politica publica agudizo ain més las carencias sociales.

Hansen (1966) compartié la percepcion de Munro (1969), al afirmar que en la region de
Apalaches existieron altos gastos de capital econémico (EOC), principalmente en carreteras,
cuando las politicas publicas debieron haber tenido un mayor favorecimiento en el capital social
indirecto (SOC), obviamente esto sin tener que excluir el EOC. Los politicas publicas para
regiones rezagadas pueden involucrar condiciones sociales y econdémicas con un grado de
prevalencia diferente o igual, segin las condiciones actuales del territorio, sin embargo, Hansen
(1966) crey6 que en el caso de Apalaches, el disefio de tales programas debieron beneficiar en
una mayor medida en aspectos sociales que en los gastos en capital, pues la situacion
socioecondmica de la regién lo ameritaba en su momento.

Igualmente, Kuehn y West (1971) concibieron el sistema de carreteras de Appalachia, no
como un programa de desarrollo, sino como una politica de despoblacion, que condujo al
crecimiento de centros econdémicos ubicados de manera intencional, fuera de la region.
Gobernantes y técnicos creian que algunas zonas de Appalachia debian ser despobladas,
principalmente en territorios caracterizados por Munro (1969) como: poco industrializados, con
carencia de buena educacion, con poca planificado de los recursos de la tierra, con escasa mano
de obra calificada, sin capital, entre otros aspectos.

Adicional al analisis de la region de Appalachia, Kuehn y West (1971) estudiaron el sistema
de carreteras de la region de Ozarks, Estados Unidos, por un intento de determinar el impacto que
tuvieron las vias en el crecimiento socio econdémico de la region. Ozarks, es un area delimitada en
el afio de 1965, que contaba con 44 condados en Arkansas, 44 en Missouri y 37 en Oklahoma. Esta

region se caracterizo en su momento por su alta dependencia a la agricultura, con ingresos precipita
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relativamente bajos, servicios comunitarios ineficientes y una baja calidad educativa. Los objetivos
especificos de Kuehny West (1971) en sus estudios fueron: determinar si las carreteras tuvieron
una correlacién entre los ingresos y el empleo, indicar los tipos de carreteras que fueron mas
beneficiosos para el desarrollo regional, y establecer los tipos de industria que mas auge tuvieron
luego de la construccion del sistema vial.

A diferencia del sistema de carretera en Appalachia, los resultados obtenidos por de Kuehn
y West (1971), indicaron que las carreteras fueron factores cruciales en el desarrollo econémico
de la region de Ozarks, facilitando la expansion de los ingresos y el empleo, lo que a su vez
incentivo a la construccion de mas vias, esto complementado con un conjunto de politicas sociales
y econdmicas para la revitalizacion de la industria. Kuehn y West (1971) realizaron la siguiente
premisa que coincide con Hansen (1966); el éxito para obtener un desarrollo integral no esta
asegurado por la construccion de mas o mejores carreteras, como sugirieron algunos autores
especialista en trasporte, la posibilidad de éxito depende del dinamismo presente en la region,
concluyendo que por si sola, el sistema de carreteras no funciona sino existe detras, politicas
publicas complementarias que ayuden a mejorar el bienestar y el crecimiento econémico del
territorio.

Garny Ledebur (1986) también se refirieron al poco impacto que puede tener las carreteras
cuando se sobrevalora sus beneficios, es decir, es posible que una via necesite ser reparada, pero
si ofrece pocos beneficios, la reparacion estaria mal planificada. Con base a lo anterior, Garn y
Ledebur (1986) conciben el éxito de un proyecto de infraestructura cuando: primero, existe una
estrategia viable que garantice unas minimas instalaciones publicas, planeadas correctamente para
la generacion de un desarrollo econémico adecuado, enfatizando los efectos positivos que pueden

otorgar las inversiones tanto publicas como privadas en la economia del territorio, y segundo;
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cuando existe una racionalidad proporcional del Producto Interno Bruto (PIB), con respecto al
gasto del proyecto, tanto en tiempo 0 como en espacio.

En resumen, el poco éxito de algunas carreteras, como se observd anteriormente con
autores como: Hansen (1966); Kuehn y West (1971); y Munro (1969), y que lo sintetiz6 muy bien
Huddleston y Pangotra (1990) se debi6 a la falta de identificacion del papel del transporte en el
cambio econdmico regional, que impidi6 asignar de manera correcta las inversiones en transporte.
Asi mismo por la carencia de politicas publicas adicionales en temas como: cobertura en
educacidn, servicios publicos, promocién de empleo, entre otros.

1.3.1.2 Condiciones para un crecimiento economico

Banister y Berechman (2001. 2003) consideraron que las condiciones o requisitos mas
importantes para obtener un crecimiento econémico, antes de construir una autopista, deben ser
las siguientes tres: la primera, es la presencia de externalidades econdémicas positivas, como: el
asentamiento de conglomerados industriales, la disponibilidad de una mano de obra de buena
calidad y la existencia de una fuerte dinamica comercial regional. Segundo, evitar tomar decisiones
de inversién en infraestructura de transporte de forma aislada, sin tener en cuenta la funcionalidad
de la autopista como parte importante en la red vial del pais. La tercera condicion son los factores
procedimentales, como marco para la toma de decisiones del transporte, es decir, los involucrados
deben desarrollar todo un marco procedimental que facilite la construccion del megaproyecto.

Dentro del marco legal que deben desarrollar los “stackeholders” se incluyen: las fuentes
de financiamiento, el nivel de inversion regional o nacional, procesos organizacionales y demas
normas complementarias, como, por ejemplo: exenciones fiscales, coberturas, capacitaciones,
entre otras. Para Banister y Berechman (2001; 2003), las tres condiciones son necesarias, el no

cumplirse conjuntamente muy dificilmente la carretera logrard ser beneficiosa, en caso de
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cumplirse la segunda y tercera condicion, la autopista solo cambiard las formas de accesibilidad

del territorio, pero no mejorara la calidad de vida de sus habitantes (Ver figura 5).

Figura 5
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Nota. Elaboracion propia basado en “Transport investment and the promotion of economic
growth” (Banister y Berechman, 2001)

En cambio, para Sears et al. (1990) algunas inversiones en infraestructura, bajo ciertas
condiciones y en ciertas circunstancias, aumentaran la probabilidad de bienestar social lo suficiente
como para ser dignas de implementacion (especialmente para aquellas zonas rurales), mientras que
otras no. Entre las condiciones que establecieron Sears et al. (1990) estan:

e Ubicacion: Para las comunidades rurales rezagadas, se requiere que una infraestructura
ubicada estrategicamente que brinde la mayor cobertura posible, enfocada en reducir las

necesidades basicas insatisfechas de las comunidades mas pequefias
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e Ubicacion intrarregional: Cuando se realiza una inversion en infraestructura a nivel
regional, pueden generarse dos tipos de efectos econdmicos, la primera es la promocion en el
desarrollo de un area, por encima de otros igualmente importantes y la segunda, la selectividad de
un area para invertir en infraestructura en vez de otra, con el fin de incentivar una mayor eficiencia
en el crecimiento econémico, en su conjunto.

e Existencia de infraestructura: Cuando un territorio tiene una infraestructura suficiente y
de calidad no se requiere seguir invirtiendo en ella para impulsar su economia. Por el contrario,
una comunidad con carencia de infraestructura adecuada y de calidad tendra que invertir
sustancialmente para su construccion o mejoramiento, de lo contrario sera dificil obtener un
desarrollo sostenido en el tiempo.

e Composicion industrial: Segun el sector econémico se requerird una infraestructura
especifica. Algunas mejoras en la infraestructura pueden producir grandes cambios en el
crecimiento local, en otros territorios con industrias diferentes, las mismas mejoras pueden resultar
inatiles

e Caracteristicas de la comunidad: La infraestructura debe adecuarse a las caracteristicas
mismas de la poblacién, es decir si una comunidad posee materias primas, mano de obra califica
y cualidades de emprendimiento, requerird una infraestructura especifica distinta a las otras
comunidades

e Tipo de inversion en infraestructura: Es necesario entender el mejor tipo de
infraestructura para generar mayor bienestar en la poblacion. No todos los tipos de infraestructura
producen el mismo bienestar y desarrollo economico.

e Perspectiva nacional frente a local: Determinar los impactos que tendra el proyecto de

infraestructura a nivel regional y nacional, no todos sus impactos son iguales, incluso en algunos
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casos para la region, la construccion del proyecto brindara efectos positivos, pero a nivel nacional,
por el contrario, seran efectos negativos, o viceversa.

e Perspectiva a corto y largo plazo: Entender los impactos en el tiempo que tendran la
construccién del proyecto. En algunas ocasiones la infraestructura generara beneficios en el corto
y mediano plazo, en otras ocasiones solo se observara en el largo plazo, para citar algunos
ejemplos.

Otros autores como Botham (1980) concibieron que las condiciones para invertir en una
autopista y promover el crecimiento economico del territorios, debian estar relacionadas con los
costos de funcionamiento, ocasionadas luego de su construccion, entre las mas importantes que
encontrd estan: el aumento en los precios del combustible, la reduccion de los costos de tiempo,
cambios en los impuestos, aumento de los peajes, entre otros. Y es que Botham (1980) entendio
gue ante menores costos de transporte o de funcionamiento, la inversion en vias se hace necesaria,
debido a que estimula el crecimiento econdémico nacional, reduce el precio de los productos en
relacidn con otros bienes, y mejora los patrones de demanda, entre otros aspectos.

Al igual que Botham (1980), Cervero (2003) creyd que las consideraciones para invertir en
una carretera no solo dependian de los impactos por su construccion, sino también de las impactos
posteriores a su obra (mantenimiento y operacion), asi como sus efectos indirectos
(externalidades), consideraciones a tener en cuenta como punto de partida para lograr tener éxito
en la infraestructura para la movilidad. Los impactos indirectos, aunque no son consecuencias
propias de la autopista, si se generan por la operacién y mantenimiento de la via, como, por
ejemplo: la congestidn, la contaminacion del aire, la accidentalidad, entre otras.

Y es que aunque los impactos indirectos no son culpa de las inversiones en carreteras per

se, si se derivan de las externalidades no transmitidas del uso de las vias, que se potencializan
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segun Cervero (2003) por la ausencia de una estudio cuidadoso del uso de la tierra'y de una mala
gestion alrededor de las carreteras ampliadas o nuevas. Cervero (2003) considerd necesario
comprender el fendbmeno de la demanda inducida, con el propdsito de entender la manera mas
adecuada para invertir y administrar mejor el transporte y los recursos terrestres escasos, Sin
descuidar al mismo tiempo, la identificacion de los precios erréneos en el sector de la movilidad y
la gestion de los cambios en el uso de la tierra.

1.3.2 - Crecimiento vs desigualdad

Analistas sobre el papel de la movilidad como: Boarnet, (1999): Wingo y Perloff, (1961) o
escribieron sobre la importancia que tienen los efectos secundarios ocasionados por los impactos
econdmicos de las carreteras. Afirmando que, si las vias son productivas solo en &reas localizadas,
los lugares con mayor bienestar podrian alejar la actividad econdémica de zonas maés
desfavorecidas. Un ejemplo es la construccion de una autopista, donde puede ocasionar la
reubicacion de industrias y vivienda a lugares con mayor potencial econémico y social, las
poblaciones de estas comunidades beneficiaras observaran los impactos positivos de la carretera,
sin embargo, no se dardn cuenta de sus consecuencias frente a la migracion y la perdida de
industrias que viviran otras zonas del pais.

Otros autores, reconocidos por observar detalladamente las externalidades negativas que la
infraestructura del transporte puede ocasionar en términos de desigualdad econémica, fueron:
Ayers, Jr. y Freiberg (1976) donde reconocian el papel de las carreteras como necesarias para
mejorar la movilidad, sin embargo las vieron lejos de generar un crecimiento econdémico
generalizado. Segun los autores, el impacto economico de una autopista se distribuye de manera
desigual a lo largo de su longitud, en donde el impacto mayor se concentra en la periferia urbana

y el impacto menor en las zonas rurales, esto debido a que las condiciones socioeconémicas y la
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industria de muchas poblaciones agricolas, no suelen ser los suficientemente avanzados con
respecto a las ciudades.

Button (2010) que también ha sido uno de los mayores exponentes sobre las desigualdades
ocasionadas por la construccion de infraestructura destinada para la movilidad, intrig6 sobre la
variacion de las politicas publicas en transporte en los ultimos afios, tanto en intensidad como en
forma a lo largo del tiempo y su diferencia de naturaleza entre paises. Encontrando que
generalmente las politicas se concentran en dar una asistencia financiera directa a la industria y en
mejorar la movilidad de la mano de obra en las areas consideradas particularmente deprimidas o
en algunos casos, en las que se prevé la recesion. Sin embargo, Button (2010) cuestiond su
efectividad, pues por el contrario a lo que se prevé, esta aumentando ain mas la brecha entre
regiones ricas y regiones pobres.

Button (2010) puso un caso a tener en cuenta, dos regiones Ay B, que producen una sola
mercancia homogénea, donde los centros de las regiones estan a las mismas millas (M) de distancia
al centro de acopio, tanto para la region A (MA) como para la region B (MB) y con un costo
monetario constante en el transporte de la mercancia, los escenarios que podrian generarse serian
los siguientes (Ver figura 6):

e Si A es un area empobrecida, las inversiones en trasporte mejoraran su mercado,
obtendran mas utilidades y mas empleos, bajo la premisa que el producto que realizan es mas
barato que del area B

e Si B es en cambio, un area empobrecida, con costo de produccion alto, entonces las
inversiones en trasporte no ayudaran a disminuir la competitividad de su producto sino por el en
contrario las debilitaran, fortaleciendo el producto del area A. De hecho, la region B podra dejar

de producir el bien por completo.
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Figura 6
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Nota. Imagen extraida de Transport Economic. (Button, 2010, p. 454)

Button (2010) adujo, que reducir el costo de transporte puede ser beneficioso, tanto para la
region A como la B, si la politica del gobierno implica el uso de subsidios para fomentar el
establecimiento de una industria de costos decrecientes, en este caso para la region B. Asimismo
pueden ser necesarias medidas econdémicas adicionales, si la zona empobrecida no posee altas
tasas demogréficas, esto con el propdsito de beneficiarse de las economias de escala.

Aunque el ejemplo de Button (2010) es muy simple, él mismo sefial6 que la realidad de las
regiones es muy distinta, normalmente un territorio no se especializa en la produccién de un solo
producto, sino en varios bienes, por lo cual, una mejora en el transporte, al mismo tiempo que
destruye ciertos mercados, fortalece otros. EI impacto al final, por la construccion o mejoramiento
de la carretera dependera de dos factores principalmente, que son: los costos de produccion de los

territorios y sus costos de trasporte.
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Aparte de las zonas rurales, otro de los lugares que méas han sufrido por la instalacion de
infraestructura de movilidad mejorada en el siglo XXy el siglo XXI, han sido las grandes ciudades.
Button (2010) indic6 su preocupacion por lo que se vive en el centro de las principales metrdpolis,
debido a importantes salidas de su poblacién desde la década de 1960, acompariado de un éxodo
industrial ain més rapido, mayoritariamente hacia las regiones metropolitanas, dando como
resultado una decadencia en las economias publicas y un agudizamiento del desempleo. Los costos
de produccion fuera de la ciudad, pero cerca de ellas, se han vuelto bastantes atractivos a las
industrias, debido a que son mas baratos, disminuyendo el tiempo de despacho y entrega, asi
mismo, les brinda desde las regiones metropolitanas la posibilidad de tomar personal calificado de
la ciudad, cosa que seria dificil en una regién apartada o rural, donde la mano de obra suele no ser
no especializada.

Aunque los subsidios son necesarios para mejorar las condiciones de las regiones rurales y
menos pobladas (tras la construccion de infraestructura para la movilidad regional), en las grandes
ciudades se requiere la estimulacion de politicas que busquen su revitalizacion y reurbanizacion,
como lo indic6 Button (2010). En este caso se debe buscar ambientes adecuadas para que el
ciudadano pueda obtener del centro de la ciudad, mejores condiciones de vida, medidos por: una
alta calidad en la prestacion de servicios de seguridad social, transporte, entretenimiento y
seguridad; de lo contrario se agudizara una tendencia que en los Gltimos siglos se ha mantenido, la
cual consiste en que la mayoria de pobreza se concentra en la ciudad, y los mas ricos, en la zonas
metropolitanas o colindantes.

En cuanto a los paises en via de desarrollo, Button (2010) identifico que el problema de
infraestructura radica en que sus flujos de movilidad muchas veces no alcanzan para cubrir los

costos de operacion y mantenimiento, lo que hace en muchas ocasiones la privatizacion de la



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 69

infraestructura inviable, y se genere la necesidad de asistencia externa de agencias internacionales
o del gobierno. No obstante, eso no sucede en todas las ocasiones, algunos inversionistas ven a los
paises en via de desarrollo un lugar adecuado con potencial para aumentar sus ingresos, pues tienen
menos restricciones juridicas que impidan la adquisicion de tierras, el desalojo de comunidades,
afectaciones ambientales, entre otras.

1.3.2.1 Tipos de espacios que mas se benefician con el sistema de carreteras

Uno de los primeros en identificar el tipo de espacios que méas se beneficiaban con la
infraestructura de la movilidad fue Wheat (1969) dentro de sus estudios encontr6 que los sistemas
interestatales de Estados Unidos tuvieron un mayor impacto en regiones con altas tasas
demograficas, terrenos irregulares y con carreteras eficientes, en este caso ciudades con una
poblacion por encima de 16.000 habitantes o que prestaran un servicio aéreo (independientemente
del nimero de sus habitantes), sin importar si tenian sistemas ferroviarios. Asimismo , Wheat
(1969) observo que aquellos condados que estaban a una distancia superior a 10 millas de la
autopista, por lo general no recibian ningun impacto positivo, ni econémico, ni socio demografico.

Otro de los autores que indag6 sobre este tema fue Moon (1987) que estudié el impacto
sobre los intercambios interestatales® rurales en Kentucky, Estados Unidos, utilizando como
parametro de medida el nimero y tamafio de habitantes cercanos a los intercambios a partir de
fotografias areas, asi como el andlisis de otros factores mas complejos como: historia, geografia y
aspectos socioecondmicos de las zonas. Dentro de sus resultados encontr6 que normalmente
aquellas areas con mayor crecimiento y bienestar por el sistema de carreteras eran las que cumplian

principalmente cinco factores, entre las cuales se encuentran: distancia con respecto al

! Interseccién donde se cruzan dos o mas carreteras.
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intercambio, volumen de trafico, rugosidad del terreno, distancia con la ciudad, rigurosidad
policial y distancia con respecto al sistema vial.

En la misma linea se encontraban Rephann y Isserman (1994) que aungue eran conscientes
de las virtudes que proporcionaba las carreteras, también eran conscientes de las deficiencias que
estos proyectos generaban en términos de heterogeneidad en sus externalidades positivas, todo
dependia segun ellos, de la magnitud de la infraestructura, su ubicacion, lo que conecta, y el clima
econodmico general. Dentro de sus andlisis encontraron que las areas rurales con menos de 25 mil
habitantes alrededor de un sistema vial, presentaban un residuo de crecimiento medio negativo en
el sector inmobiliario, posiblemente por la migracion de trabajadores de la construccion a ciudades
intermedias, igualmente, en la mayoria de los sectores econdmicos no existié un crecimiento
significativo, a excepcion del comercio minorista, donde alcanza su punto méaximo entre el tercer
y cuarto afo, para luego volver a decaer a su punto inicial.

En cuanto a los condados mayores de 25 mil habitantes con algun grado de urbanidad y
competitividad (usualmente ubicados cerca de una ciudad), Rephann y Isserman (1994) adujeron
que los efectos suelen ser positivos en algunos sectores, principalmente aquellos relacionados con
la industria terciaria, el gobierno y el comercio minorista, estas actividades econdmicas muestran
divergencias de crecimiento positivo estadisticamente significativas al principio del periodo de
tratamiento y se mantienen finalizada la construccion de la carretera. No obstante, no en todos los
sectores existe una mejoria, al contrario, los autores hallaron diferencias de crecimiento medio
negativas en la manufactura, finanzas, seguros, bienes raices, transporte y servicios publicos.

Finalmente, en los condados mayores de 25 mil habitantes, pero sin ningun grado de
competitividad (no ubicados en ciudades cercanas), tienden a volverse méas atractivos para los

jubilados y vacacionistas, no obstante, aunque la poblacion y el ajuste residencial se ve afectado
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positivamente durante el periodo de tratamiento, los efectos casi nunca son estadisticamente
significativos. Por otro lado, el comercio minorista tiene un efecto positivo, incluso superior a los
condados competitivos, sin embargo, es un mercado que no genera valor agregado y que suele
estabilizarse posterior a la construccion de la carretera; entre los negocios minoritarios que mas se
popularizan en estas zonas estan: las estaciones de servicio y las tiendas de abarrotes.

En conclusion para Rephann (1993); Rephann y Isserman (1994) los principales
beneficiarios del sistema interestatal en términos de crecimiento econémico han sido las regiones
cercanas a grandes ciudades o con algun grado de urbanizacién previa, que tienen en promedio un
namero de habitantes superior a los 25 mil, en cambio para regiones rurales aisladas o regiones no
competitivas cercanas al sistema, no suele existir un beneficio significativo, por el contrario suelen
presentarse decrecimientos en algunos de sus sectores econémicos. Los autores apoyaron a los
criticos que con razén observaron que las autopistas de Appalachia no dieron como resultado
efectos equilibrados, sin embargo, también difirieron con ellos, cuando cuestionaron la relevancia
de las nuevas autopistas para estimular el crecimiento urbano dentro de la region, pues sus
resultados muestran que las nuevas carreteras interestatales ayudaron a ciudades intermedias en su
desarrollo socioeconémico.

1.3.2.2 Soluciones para reducir la desigualdad

Ayers y Freiberg (1976)buscando una solucion para reducir los niveles desigualdad,
sugirieron que el énfasis del gasto se aplique en las carreteras locales, en lugar de las carreteras
arteriales, pues es una politica de desarrollo superior unir dos condados o veredas, que invertir
Unicamente en la conexion entre la ciudad con el puerto maritimo o dos centros urbanos, si lo que
busca el gobierno es un "crecimiento equilibrado™ de toda la red de transporte. Y es que a través

de carreteras secundarias o terciarias (vias de acceso que unen municipios con sus veredas o0 unen
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veredas entre si), se podré incentivar un comercio local y regional entre los mismos condados, algo
que en términos generales impactara en mayor grado el crecimiento econdmico del pais.

Algo similar a Ayers y Freiberg (1976) pensaban Hale y Walters (1974) cuando expusieron
la importancia sobre la articulacion y accesibilidad interregional como elemento importante para
promover el crecimiento y bienestar de las poblaciones méas empobrecidas, no se puede concebir
como independiente los caminos secundarios y terciarios con las interestatales, sino como un todo,
que hace parte de un sistema vial nacional, pues de lo contrario, se incurre en errores como sucedio
en la region de Appalachia, cuando la planificacion de la autopista no se basdé en ninguna
estrategia de desarrollo, sino que implico un proceso para llenar los vacios que quedaban en el
sistema de carreteras interestatales.

A parte de construir caminos locales para mitigar la desigualdad, Miernyk (1980) propuso
invertir en actividades productivas en las poblaciones mas empobrecidas, que brinden una ventaja
comparativa con respecto a las grandes ciudades y urbes, ventaja que pueda ser explotada a través
del mismo sistema de carreteras. Esto mismo pensaba Hansen (1967) cuando plante6 una mayor
inversion en el aparato productivo de las ciudades intermedias y de baja poblacion, a la par con la
actualizacion del sistema de carreteras, evitando que la contribucion de la nueva autopista, sirva
para atraer nueva poblacién y actividad econémica a zonas ya de por si congestionadas.

Incluso para analistas de movilidad como Bonnafous (1987) es méas importante la
reestructuracion o inversion de la industria en las areas deprimidas, que la construccién de un
sistema de movilidad, politicas como extension de impuestos o la eliminacion de condiciones para
la reubicacion de la industria, puede incluso ser mas efectivo que el gasto en movilidad. Esto lo
observo Bonnafous (1987) cuando analizo en diez ciudades de Francia (entre Rodano-Alpes y

Borgoiia), la apertura del TGV (tren de alta velocidad), como una medida para superar el momento
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de crisis que vivia la region, donde las empresas despedian trabajadores y tenian mas
probabilidades de desaparecer que de multiplicarse

Por otro lado, analistas como Moon (1988) vieron como solucién el reconocimiento de
cada parte de la carretera como pieza importante en el desarrollo econémico, dandoles el peso que
tiene cada una de sus unidades funcionales en el crecimiento econdémico, sin realizar
sobrevaloraciones que impidan la identificacion real de su propdésito, un ejemplo de ello son los
intercambios, pues varios técnicos y especialistas los consideran constantemente como oasis de
servicios para el viajero, puntos de acceso a otros lugares o atractivos turisticos, cuando en muchas
ocasiones no lo son, incurriendo en errores estructurales.

Para autores mas contemporaneos como Forkenbrock y Foster (1990) la inversion en
autopistas mejora la actividad comercial de algunas poblaciones en detrimento de otras, lo que en
realidad no se puede concebir como ganancias netas para la sociedad en su conjunto, por ende,
como solucién, una interregional serd necesaria cuando existan reducciones en los costos de
transporte y se haga parte de su financiacion la comunidad beneficiada econémicamente, en todo
caso, la mayor parte de la inversion en movilidad debe provenir de recursos publicos. Igualmente,
antes de construir una carretera principal, se debe comprender correctamente a las poblaciones o
espacios que son mas propensos a beneficiarse por la infraestructura de la movilidad, que en
muchos casos suelen compartir ciertas caracteristicas socio demogréaficos, como se explicaron en
el subcapitulo anterior (Tipos de espacios que mas se benefician con el sistema de carreteras).

La financiacion publica como promocion del desarrollo economico ha sido ampliamente
reconocido no solo por Forkenbrock y Foster (1990), sino también por autores como Eberts
(1990), que afirmo la existencia de un consenso entre los economistas para la promocién de la

infraestructura publica, pues esta estimula la actividad industrial, ya sea aumentando la
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productividad de los insumos privados 0 mediante su contribucién directa en el intercambio de
bienes y servicios. Sus andlisis mostraron que el stock de capital publico en el sistema vial afect6
significativamente la actividad econémica en los Estados Unidos, y es que, aunque sus magnitudes
siguen siendo inferiores al capital privado, estos dos se deben complementar armoniosamente para
el desarrollo de proyectos de movilidad, sin tener que sustituirse una con otra.

En este sentido, la solucion para promover el desarrollo econémico segun Eberts (1990) es
a través de la infraestructura publica, puesto que brinda una ventaja de ubicacion, ya sea entre
ciudades o paises, reflejandose con un aumento en la productividad o reduccién de los costos,
aumentando la eficiencia de los insumos privados empleados por las empresas y proporcionando
un entorno atractivo dentro de los hogares, que estan dispuestos a aceptar menores salarios para
residir en la zona. No obstante, Eberts (1997) al igual que Goldstein y Moses (1975) hacen una
salvedad, al decir que, la carretera al ser publica estimula la fabricacion y comercializacion de
bienes y servicios, siempre que la region que atraviese la via tenga acceso a ella 'y no sea exclusiva
(como por ejemplo, con el pago de peajes que afectan algunas comunidades por encima de otras),
asimismo la region debe tener otros factores de crecimiento distintos a la inversion vial, de lo

contrario es poco probable que se estimule el crecimiento.



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 75

Capitulo Il. Caso base I: Ruta Caribe

2.1. Tendencias urbanas y econémicas en Colombia
2.1.1 - Organizacion territorial

Para poder explicar los impactos del primer caso base (via Ruta Caribe), primero se debe
comprender la organizacion territorial, los procesos de urbanizacion y algunas caracteristicas
econOmicas y sociales propias de Colombia. Tener un panorama acertado sobre la situacion
historica y actual del pais de donde se analizara el caso base, es fundamental para poder realizar
un andlisis apropiado sobre los impactos que tuvo la construccion del megaproyecto vial en las
regiones.

Iniciando con la organizacion territorial, Colombia con la Constitucion de 1991, se decret6
como un pais descentralizado y jerarquico donde las funciones administrativas y fiscales se
trasfieren del centro a la periferia. Colombia actualmente esta conformado por 32 departamentos,
cada uno de ellos tiene autonomia para la planificacion y ejecucion en los siguientes aspectos:
presupuesto, programas de desarrollo econémico y obras publicas, entre otros (Ver figura 7). El
jefe administrativo y representante de cada departamento es el gobernador, elegido por votacion
popular cada cuatro afos.

Los municipios son el segundo nivel administrativo, luego de los departamentos,
actualmente existen 1.103 (sumado a 18 areas no municipalizadas y la isla de San Andrés), cada
uno de estos entes territoriales poseen autonomia politica, administrativa y fiscal. El jefe
administrativo del municipio es el alcalde, que al igual que el gobernador, también es elegido
popularmente cada cuatro afios. El alcalde tiene como funcion: garantizar una eficiente prestacion
de los servicios publicos, ordenar el territorio y promover la participacion comunitaria. La

conformacion de dos o méas municipios alrededor de una ciudad principal, con fuertes
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interrelaciones econdmicas, ambientales, demograficas, culturales y sociales, conforman un érea
metropolitana, esta figura juridica, permite la administracion coordinada entre los municipios para
la planeacidn y ejecucion de las politicas publicas, a la fecha existen siete areas metropolitanas en

el pais.

Figura7

Mapa Colombia politico-administrativo

1 Antioquia

2 Atlantico
3Bogota, D.C.
4 Bolivar
5Bovaca
6 Caldas 17 Nanfio
7 Caqueta 18 Norte De Santander
8 Cauca 19 Quindio
9 Cesar 20 Rasaralda
10 Cordoba 21 Santander
|1 Cundimamarca 22 Sucre
12 Choco 23 Toluna
13 Huila 24 Valle Del Cauca
[4 La Guajira 25 Arauca
15 Magdalena 2 Casanare
16 Meta \ 27 Putumayo
285an Andres
29 Amazonas
30 Guainia
31 Guaviare
32 Vaupes
33 Vichada

_1 Departamentos afectados por el proyecto Ruta Caribe

Nota. Basado en el mapa del (Instituto Geografico Agustin Codazzi, 1999)

Para poder conformar un municipio se requieren cuatro aspectos que son: identidad

(caracteristicas religiosas, geograficas, sociales, entre otros, que lo diferencian de las demas), una
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poblacion minima aproximada de 25 mil habitantes, que el municipio genere ingresos corrientes
al menos por doce mil salarios minimos durante minimo cuatro afios seguidos y finalmente, que
tenga una relevancia econémica y social para el departamento. Segun el nimero de habitantes y
los ingresos minimos, se definird la categoria del municipio, dependiendo de la categoria se
establecera su presupuesto, que sera otorgado por parte del gobierno nacional y el departamento

(Ley 1551 de 2012).

Tabla 2

Tipos de Municipios en Colombia

Categoria Municipal Poblacion Ingresos Corrientes (SMLV)?
Especial Mayor igual 500.001 Mayor igual 500.001
Primaria 100.001-500.000 100.000-400.000
Segunda 50.001-100.000 50.000-100-000
Tercera 30.001-50.000 30.000-50.000

Cuarta 20.0001-30.000 25.000-30.000

Quinta 10.001-20.000 15.000-25.000

Sexta Menor igual 10.000 Menor igual 15.000

Nota. Elaboracién propia basado en la (Ley 1551 de 2012)

Dentro de los departamentos y al mismo nivel que los municipios, se encuentran los
territorios indigenas, reconocidos por la Constitucion de 1991, que les otorgd propiedades
colectivas en territorios donde ancestralmente han vivido sus pueblos. Las comunidades indigenas
se gobiernan de manera autébnoma, a traves de concejos y reglamentos seguin sus costumbres. Por
otro parte, se encuentra el Distrito Capital, ciudad que tiene el mismo estatus que los
departamentos, es decir, posee autonomia fiscal, administrativa y politica. La independencia de la

capital radica en su importancia como eje central en temas: politicos, comerciales, histéricos,

2 Salario minimo vigente, definido por el gobierno nacional
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geogréficos, entre otros, la ciudad capital esta dividida por 20 localidades, que a su vez, la
conforman barrios, si son zonas urbanas o veredas, si son zonas rurales.

El Distrito Capital es un area urbana, que posee edificaciones y estructuras contiguas
agrupadas en cuadras, fraccionadas en comunas o barrios, que se delimitan por parte del distrito a
través de los Concejos locales, segun sus condiciones econdmicas, fisicas y sociales. Los
municipios estan divididos por espacios urbanos y rurales, la ruralidad es definida como territorios
con viviendas dispersas o utilizadas para uso de explotacion agropecuaria, estas areas pueden estar
fraccionadas en corregimientos o veredas, dependiendo del nimero de poblacién que posean (Ver

figura 8)

Figura 8

Pirdmide politico-administrativo

Colombia

Departamentos Distrito Capital
Territori ... .
o ores | Municipios Localidades
ndigenas

T

[ \ ‘

Areas Rurales Areas Urbanas

Corregimientos Comunas

Veredas Barrios

Nota. Elaboracion propia basada en la Constitucion de Colombia de 1991
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2.1.2 - Proceso de urbanizacién y distribucion poblacional.

Colombia a principios del siglo XX era un pais en su mayoria rural, ya en 1951 esta
tendencia comenz6 a cambiar con un aumento casi del doble de la poblacion urbana, como
consecuencia de la industrializacion de algunas ciudades, la bonanza en la exportacion de café y
la construccion de puertos maritimos en Barranquilla y Buenaventura, no obstante, el pais seguia
siendo rural. Una de las ciudades que mas crecié en poblacién urbana entre 1938 y 1951 fue
Medellin, con un aumento del 113%, seguido de Bogota con el 96% y Barranquilla con el 87%.
Pese a esto, Bogotéa era la Unica ciudad en 1951 que tenia una poblacion entre los 500 mil a 1
millon de habitantes (Ver Figura 9)

Aunque el boom de la produccion del café se dio en los afios 30, lo que implicé una
acelerada urbanizacion de ciudades intermedias en los afios 40, ya en los afios 50 la produccion de
café comenzd a no ser rentable, debido a que paises asiaticos y latinoamericanos exportaban este
producto con altos indices de calidad, provocando una caida del precio. Esto se ve reflejado en el
namero de municipios productores, mientras que a comienzos del siglo XX habia 15 municipios

cultivadores de café, en 1951 estos se redujeron a 12 con una caida del 20 % (Murad, 2003).
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Figura 9

La red urbana colombiana en 1953.
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Fuente: DANE V. Gouéset (1995)

Nota. Imagen extraida de “Bogota: Nacimiento de una metropoli” (Goueset, 1998, p.11)

Para los afios 70, las ciudades con mas poblacion urbana eran: Medellin, Cali y Bogota,
debido a la llegada de la industria y la agroindustria, este es el caso de Cali, donde comenz6 su
actividad industrial con productos como: papel y azucar. Por otro lado, Medellin inici6é con la
explotacion de la mineria y la industria textil, y finalmente Bogota que se especializd como el
centro politico y financiero del pais. Colombia pasé de tener aproximadamente 11 millones de
habitantes (39% era urbanoy 61% rural) en 1951, a 23 millones en 1973 (59% rural y 41% urbano),

observandose un acelerado proceso demografico y urbano en el pais (Murad, 2003).
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En los afios 80 la urbanizacion se acentlio ain mas, ya la poblacion se estimaba en 30
millones, de las cuales el 65% era urbana. Las ciudades méas pobladas continuaban siendo: Bogota,
Medellin, Barranquilla y Cali con una densidad demografica que se alejaba significativamente de
los demés municipios del pais. Las cuatro urbes principales, representaban el 45% del total de la
poblacion, esta diferencia cada vez mayor con respecto a las zonas rurales, se daban por la
industrializacion y por el leve inicio en la construccion de una infraestructura (edificios, carreteras,
entre otros) al servicio del crecimiento econémico (Murad, 2003).

De igual forma, los departamentos que mas densidad poblacional tenian eran:
Cundinamarca, Boyaca, Antioquia y Santander, la mayoria de estos departamentos se encuentran
al interior del pais, infiriéndose que la industrializacion se estaba llevando a cabo en el centro de
Colombia y no en la periferia o en las zonas limitrofes. Actualmente esta misma tendencia sigue,
pues los departamentos mas alejados del centro econdémico contintian con una economia informal
y poca industrializada, lo cual ha provocado que la mayor parte de la pobreza y desigualdad se
concentren en regiones como: Choco, Amazonas, Cauca y la Guajira (Murad, 2003)..

En los afios 90, la urbanizacion alcanz6 un 69% de la poblacion total, siendo Bogota la
Unica ciudad con mas de 4 millones de habitantes. Como se observa en la figura 10, la densidad
poblacional entre 1985 y 1993 se mantenia en pocas ciudades (Cali, Barranquilla, Medellin y
Bogota), no solo por ser centros econémicos, sino también, porque se convirtieron en refugios para
campesinos que buscaban huir de la violencia, esto implicé que en Colombia en los 90 se registrara
una de las mayores migraciones internas por violencia en el mundo (Murad, 2003).

Haciendo un resumen de lo anterior, la poblacion pasé de tener 8 millones de habitantes en
1938 a 37 millones en 1993, con un crecimiento del 333% en tan solo 55 afios, siendo los

departamentos de: Cundinamarca, Atlantico, Valle del Cauca y Antioquia los que mas poblacion
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urbana obtuvieron. Igualmente, en términos porcentuales los departamentos de la Costa Caribe
como: Cesar y Magdalena, también aumentaron sustancialmente su poblacién, esto debido a un
mejoramiento de la infraestructura en sus puertos y vias, convirtiéndolos en centros de comercio

estratégicos para el pais.

Figura 10

La red urbana colombiana en 1990
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Nota. Imagen extraida de “Bogota: Nacimiento de una metropoli” (Goueset, 1998, p.11)

El proceso de urbanizacién en Colombia durante el siglo XXI ha sido lento en comparacién

con el siglo XX, de hecho, desde el 2005 hasta el 2018 la poblacién urbana crecié un promedio
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anual de 1,04% (siendo el 2005, 2017 y 2018 los afios que méas personas se contabilizaron en las
cabeceras municipales) y la poblacién rural un 1,23%. Por otro lado, las regiones con mayor
crecimiento poblacional no han sido solo los departamentos de: Cundinamarca, Antioquia,
Atléntico y Valle del Cauca, sino también en aquellos departamentos intermedios, como: Tolima,
Boyaca y Caldas resultado de: una mayor demanda de fuerza laboral, desplazamiento forzado de
campesinos a causa del conflicto armado interno y migraciones de venezolanos en busca de
oportunidades laborales (Murad, 2003).

Las migraciones internas, aunque prevalecieron durante todo el siglo XX, fueron
decayendo desde el 2005 hasta entrar en un estado vegetativo en los ultimos afios, asimismo,
comenz6 a llegar extranjeros especialmente venezolanos, como consecuencia de la crisis
econOmica y politica que actualmente vive el vecino pais. En el 2015, se registraron 100 mil
venezolanos en Colombia, cifra que aumentd en el 2017 con casi 200 mil, para el 2018 ya se
registraron 700 mil y se especula que en el 2019 se alcanzo la cifra récord del millon (Murad,
2003).

En Conclusion, la distribucion poblacional en Colombia se ha dirigido al centro y
nororiente del pais, pues alli es donde se encuentran las zonas con mas desarrollo econémico, por
el contrario, se ha presentado una despoblacion en el suroccidente, debido al abandono del Estado
y la presencia de grupos armados ilegales. Colombia, aunque en el siglo XX vivid un proceso de
urbanizacion acelerado, poniéndolo en unos de los paises con mayor migracion urbana en
Latinoamérica, desacelerd en el siglo XX1 sustancialmente, a la par, que se comenzd una
inmigracion proveniente de venezolanos. Actualmente, Colombia tiene una densidad poblacional

de 44 habitantes por km2 (Murad, 2003).
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2.1.3 - Caracteristicas econdémicas y sociales del pais

Los datos para realizar la descripcion demogréfica, social y econdmica de Colombia, asi
como de los departamentos de Atlantico y Bolivar, fueron obtenidos del afio 2018 y 2019, fechas
en la cual se realizo el ultimo censo poblacional en el pais.

2.1.3.1 Poblacion.

En el altimo censo poblacional del Departamento Administrativo Nacional de Estadisticas
[DANE], (2018a) se contabilizaron alrededor de 49 millones de colombianos, de los cuales, el
51% son mujeres y el 49% hombres, el mayor nimero de habitantes se encontro entre los 15y 64
afios con el 68.96%, seguido de nifios y jovenes entre los 0 y 14 afios con el 23.07% y las personas
mayores o iguales de 65 afios con el 7.98%.

Igualmente, la esperanza de vida en promedio es de 77,11 afios, donde las mujeres tienen
una expectativa mayor con 79,86 afios y los hombres con 74,33 afios, esta esperanza de vida se ha
mejorado en los Gltimos tiempos debido a: una mejor calidad de vida en el pais, mejores
condiciones en seguridad social y nuevos desarrollos en salud a nivel mundial. Del mismo modo,
la mortalidad infantil ha venido decayendo hasta ubicarse a 13,3 muertes por cada 1000 habitantes,
donde las principales causas de fallecimientos estan relacionadas con: enfermedades respiratorias,
malformaciones, infecciones diarreicas, entre otros (DANE, 2018a).

2.1.3.2 Nivel educativo

A través de la Gran Encuesta Integrada de Hogares (DANE, 2018c), se establecid que la
tasa de analfabetismo en Colombia es del 5.24%, un indicador positivo si se compara con otros
paises Latinoamericanos. Sin embargo, la calidad educativa sigue siendo un reto para el pais,

principalmente en las regiones més apartadas de los centros urbanos, donde carece de altos niveles
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de ensefianza. Se estimé que més de la mitad de los estudiantes se encuentran por debajo del
minimo requerido educativo, en saberes como: matematicas, espafiol y ciencias naturales.

En tanto que la desercion escolar también ha sido un gran inconveniente para Colombia,
pues concentra grandes diferencias entre los departamentos con altos ingresos per cépita y aquellos
més empobrecidos. Departamentos como: Cundinamarca, Antioquia, Valle del Cauca y Atlantico
son los que menos abandono escolar presentan, mientras departamentos periféricos como: Cauca,
Choco, y Amazonas su tasa desercion sigue manteniéndose en niveles altos, debido a factores
como: pobreza, violencia o embarazo a temprana edad (DANE, 2018c).

En educacion superior, la tasa de cobertura en el 2018 fue del 52,76% segun el Ministerio
de Educacidn (2018) esta cifra se encuentra por debajo de la media Latinoamericana que se estimo
alrededor del 54% (Garcia de Fanelli, 2018). Las diferencias de cobertura de educacién superior
entre los departamentos centrales y periféricos del pais son muy notorias, mientras que en
Antioquia, Boyaca y Bogotd se encuentran por encima del 50%, en departamentos como:
Amazonas, Vaupés y Vichada no superan ni el 10% (Ministerio de Educacion, 2018).

2.1.3.3 Economia

El Producto Interno Bruto (PIB) de Colombia, basado en las cifras del DANE (2018d), ha
tenido crecimientos fluctuantes en los Gltimos diez afios, que van desde el 6,9% en el 2011 hasta
el 2,5% en el 2018, esto como consecuencia de la inestabilidad en los precios del petréleo, del
carbén, del ddlar, entre otros. Las exportaciones de Colombia dependen entre un 40% y 60% de
los combustibles y demas bienes extractivistas, seguido de los productos agropecuarios con el 20%
y manufactureros con un 19% aproximado, entre otros bienes de exportacion. Con base a lo
anterior, se puede inferir que la estabilidad de la economia nacional pende fuertemente de variables
exogenos al pais, lo cual lo convierte en un Estado susceptible frente a las crisis mundiales

econOmicas futuras.
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Los paises donde més exportaciones realiza Colombia son los Estados Unidos,
representando el 26% del total de los envios, seguido de la Asociacion Latinoamericana de
Integracion con el 27%, la Union Europea con el 11% y deméas naciones con el 36% (DANE,
2018b) Al igual que las exportaciones, el pais donde méas se importa es de Estados Unidos,
infiriéndose que la relacion comercial que tiene Colombia, con el pais norteamericano, es la mas
importante para la nacion en la actualidad. Desde el 2014, Colombia tiene una balanza comercial
negativa, gracias a una caida de los precios del petroleo y el carbdn, no obstante, también se
atribuye al numero de Tratados de Libre Comercio (TLC) que ha firmado la nacién, en condiciones
adversas a su industria interna. Actualmente el Estado tiene 16 acuerdos comerciales, tanto de libre
comercio, como acuerdos de alcance parcial, entre los tratados comerciales (TLC) mas relevantes
se encuentran: la Union Europea y Corea firmada en el 2013, Triangulo del Norte en el 2019 y
Canada en el 2011.

En cuanto al peso econémico, Colombia tienen una participacion del producto interno bruto
(PIB) desigual, incluso dentro los municipios del mismo departamento. La disparidad de las
regiones en la participacion del PIB se debe a una industrializacion concentrada en las ciudades
de: Bogota, Medellin (Antioquia), Cali (Valle del Cauca) y Barranquilla (Atlantico), a la vez, que
existe un pobre desarrollo econdmico en las regiones de la Orinoquia y en el Pacifico, como
resultado del abandono del Estado y el conflicto armado que se vive actualmente entre el ejército
colombiano y grupos armados ilegales

La inequidad geografica se ha aumentado en los ultimos afios, mientras los departamentos
pobres siguen sumergiéndose en el atraso, otros pocos, acentian aun mas su relevancia en la
economia nacional. Un ejemplo son los departamentos de Bogota y Casanare, entre el 2014 al

2018; el primero obtuvo un peso econdémico del 25,6% promedio en la participacion del PIB,
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mientras el segundo obtuvo un 1,6% (DANE, 2018d). La desigualdad no solo se observa
espacialmente, sino también por habitantes, medido a través del coeficiente de GINI®, en Colombia
el coeficiente de GINI se ha mantenido en los Ultimos afios entre 0.54 y el 0.52, ubicandolo en uno
de los paises més desiguales de América Latina (Banco Mundial, 2018).

1.3.4 Pobreza y desigualdad

La pobreza multidimensional en Colombia segun cifras del DANE (2018a), se ha ubicado
entre el 24% y el 20%, la dimension que mas pesa es la carencia en educacion, que esta
representado por variables como: alfabetizacion y bajo logro educativo. La segunda dimension es
la carencia en trabajo, representado en indicadores como: tasa de dependencia (porcentajes de
personas inactivas laboralmente) y trabajo informal. Una de las caracteristicas similares entre las
dos dimensiones anteriormente mencionadas, es el abultado contraste que existe entre lo urbano y
lo rural, un ejemplo es la carecia en educacion, mientras que las zonas cabeceras su dimension fue
del 4.3% en el 2018, en las zonas rurales fue del 14%, una diferencia que se triplica entre unay la
otra.

Por otra parte, la pobreza monetaria no solo se observa entre las zonas urbanas y rurales,
sino también entre los departamentos, mientras que en Cundinamarca la pobreza por ingresos fue
menor al 20% en el 2018, para Narifio fue superior al 40%. Los departamentos del interior,
ubicados en la cordillera central y oriental, son los que mejor desempefio tienen en la reduccion de
la penuria monetaria, por el contrario, los departamentos fronterizos y periféricos, las necesidades
de un ingreso fijo y estable para sus habitantes, siguen creciendo con el paso de los afios (DANE,

2018a).

3 Medida econdmica que mide desigualdad por ingresos
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2.1.4 - Infraestructura para la movilidad

Segun el Instituto Nacional de Vias (INVIAS, 2019) la red vial de Colombia es de alrededor
de 207 mil km, de los cuales el 9% pertenecen a las carreteras primarias, 22% a las vias secundarias
y 69% a la red vial terciaria, asimismo, el pais cuenta con 5.097 puentes, 10 viaductos y 40 tineles
aproximado. La mayor parte de la red vial cubre el norte y centro del pais, no obstante, sigue
careciendo una infraestructura vial en la region Pacifica, Amazonica y Orinoquia.

Colombia ha venido invirtiendo en los ultimos afios en la construccion de carreteras a través
de cuatro generaciones. La primera generacion empezé entre 1994 y 1998, el gobierno financiaba
la totalidad de la construccion y asumia todos los riesgos que pudieran derivar de ella, aunque
quien realizaba la via era un tercero, por lo general un privado (Concesionario), en la segunda
generacion, que comenzo entre 1998 y 2002, el Concesionario era quien debia gestionar y tramitar
las licencias ambientales y prediales, asi como asumir riesgos asociados a un posible
incumplimiento en la construccion de la carretera.

En la tercera generacion que comenzo entre el 2002 y el 2010, se inicid la construccion de
corredores viales que conectan los principales centros de consumo con los centros de produccién
y puertos, en esta ocasion el Concesionario respondia por todos los riesgos asociados al proyecto
a excepcion del financiero y comercial, ya que el gobierno continuaba asumiéndolo a través del
presupuesto general de la nacion. Por ultimo, en la cuarta generacion que empezé entre 2011 al
2019, el Concesionario se responsabilizé de todo el desarrollo y riesgo de las vias, incluyendo el
riesgo financiero y comercial, a través de la figura del Project financie*. Actualmente se busca
iniciar una quinta generacion de carreteras para corregir algunos aspectos metodoldgicos de la

cuarta generacion, como, por ejemplo: crear dos cuentas de riesgos adicionales, que mitiguen

4 Financiacion privada a largo plazo, busca el retorno de la inversion a través de ingresos preestablecidos en un periodo concreto.
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externalidades negativas, relacionadas con los cambios sociales de las comunidades y cambios
climaticos.

Por otro lado, la red férrea en Colombia cuenta con méas de 2.000 km, donde solo esta en
operacion el 35%, de los cuales el 78% se utiliza para el trasporte de carga y el 22% para el
trasporte de pasajeros, esta red se encuentra ubicada principalmente en el norte (Cesar, Magdalena)
y centro del pais (Boyacd, Antioquia, Cundinamarca y Caldas). En cuanto a competitividad por
numero de kilometros férreos por kilémetro cuadrado, el pais se encuentra en los indices més bajos
de Latinoamérica, situada en el puesto octavo, siendo el pais mas destacado Uruguay (Consejo
Privado de Competitividad, 2018) . Colombia no es potencia en infraestructura férrea, debido a
que su politica de movilidad ha estado centrada principalmente en el trasporte por tierra,
actualmente mas del 73% de la carga, es trasportada por carreteras del pais.

Finalmente, la red aérea en el pais tiene alrededor de 621 pistas y 75 aeropuertos, el
volumen de carga que se trasporta por avion es muy bajo, sin embargo, es una de las mas valiosas
para Colombia, pues se acarrean productos como: flores, joyas, medicamentos, entre otros. La red
aérea es una de las mejores calificadas en Colombia, en comparacion con los demas paises
suramericanos, segun el informe de competitividad realizado en el 2018. El pais, es el segundo
con mejor calidad aérea en Latinoamérica después de Chile, y el tercero en conectividad
aeroportuaria (Consejo Privado de Competitividad, 2018).

2.1.5 - Atlantico y Bolivar: condiciones socioeconémicas

Teniendo en cuenta que el proyecto vial Ruta Caribe se construyo en los departamentos de:
Bolivar y Atlantico, se analizaron algunas caracteristicas demograficas, sociales y econémicas de
estas dos regiones, igualmente de sus municipios mas representativos, con el fin de entender con

claridad, el contexto donde se desarrollaron los impactos socioeconémicos, tras la construccion de
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la carretera Ruta Caribe. Asi mismo, se busco resefar las inequidades geograficas presentes en
cada uno de los departamentos, dado que son aspectos que incidieron en los impactos del proyecto
vial.

2.1.5.1 Departamento de Bolivar.

El departamento de Bolivar, en el Gltimo censo demogréfico realizado por el DANE en el
2018, calcul6 una poblacion de 2.07 millones de habitantes (un 7.8% del total de la poblacion
colombiana), donde el 75% se encuentra en la zona cabecera y el 34% restante en areas rurales.

Actualmente, Bolivar cuenta con 46 municipios (Ver figura 11), (DANE, 2018a).

Figura 11

Departamento de Bolivar
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25Regidor

26 Rio Viejo

27 San Cristobal

28 San Estanislao

29 San Fernando

30 San Jacinto

31 San Jacinto del Cauca
32 San Juan Nepomuceno
33 San Martin de Loba
34 San Pablo

35 Santa Catalina

36 Santa Rosa

37 Santa Rosa del Sur
38 Simiti

39 Soplaviento

40 Talaigua Nuevo

41 Tiquisio

42 Turbaco

43 Turbana

44 Villanueva

45 Zambrano

1 Achi
2 Altos del Rosario
3 Arenal
4 Arjona
5 Arroyohondo
6 Barranco de Loba
7 Calamar
8 Cantagallo
9 Cartagena de Indias
10 Cicuco
11 Coérdoba
12 Clemencia
13 El Carmen de Bolivar
14 El1 Guamo
15 El Peiion
16 Hatillo de Loba
17 Magangué
18 Mahates
19 Margarita
20 Maria La Baja
21 Montecristo
22 Mompos
23 Morales

Nota. Limitacion politico-administrativo (DANE, 2018a)
Su capital, Cartagena de Indias, es la mas habitada con 973 mil ciudadanos, lo que

representa un 47% del total censado del departamento. Los demas municipios, que figuran el
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restante 53% poblacional, se concentran principalmente en la zona norte, alrededor de la ciudad
Cartagena (DANE, 2018a).

Entre los municipios con mas poblacion después de Cartagena, en términos porcentuales,
dentro del departamento de Bolivar, se encuentran: Magangué, Turbaco y Arjona, mientras que
las zonas menos pobladas, se ubican en su mayoria en la zona centro oriente y sur del
departamento, en los municipios de: San Cristobal, Soplaviento y EI Guamo. Una de las razones
por las cuales zonas como el sur de Bolivar no tiene la misma densidad poblacional que en la zona
norte, se debe al nimero de desplazados ocasionados por el conflicto armado en los ultimos afios.

En indicadores de migracién, Cartagena es el municipio que mas ingreso de foraneos ha
recibido en comparacion con sus municipios vecinos, no solo proveniente de otras regiones del
pais, (como consecuencia de la violencia y la pobreza), sino especialmente de venezolanos que
han encontrado un refugio en la ciudad. Se estimé por parte del DANE, que, en los ultimos 12
meses del 2019, residieron alrededor de 15 mil venezolanos en la ciudad amurallada (nombre que
se refiere a Cartagena de Indias) (DANE, 2020b).

En los aspectos econdmicos, segin el DANE (2020b), Bolivar desde el 2015 al 2019 ha
mantenido un crecimiento promedio del PIB, de siete mil millones de euros a precios corrientes,
lo que significa un 3.6% del total nacional. En cuanto al PIB del departamento de Bolivar, los
municipios que mas aportaron son: Cartagena con el 59%, Turbaco con el 3%, Magangué con el
4% y Cantagallo con el 2%. Dentro de los sectores econémicos que méas se destacan en el
departamento de Bolivar, se encuentran: la administracion publica, la defensa, la industria
manufacturera y el turismo, siendo este ultimo sector, uno de los mas estratégicos para Cartagena,
pues la heroica se ha convertido en el lugar donde mas se recibe turistas anualmente en todo

Colombia. En balanza comercial, Bolivar ha mantenido en los ultimos afios una preponderancia
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de las importaciones sobre las exportaciones, fenGmeno que también sucede a nivel nacional, entre
el 2018 y el 2019, el deficit promedio anual del departamento de Bolivar fue de 687 millones de
euros aproximado (DANE, 2020b).

Respecto a la pobreza monetaria, Bolivar registré en el 2018 un indice del 36,2%, un
porcentaje alto si se compara con la media nacional que se ubicé en el 27%. No obstante,
Cartagena, tuvo una incidencia del 25.9%, diez puntos por debajo del departamento,
evidencidndose una desigualdad espacial monetaria significativa, entre la metrépolis y los demés
municipios. De hecho, el coeficiente de GINI de Bolivar en el 2018 fue de 0,472, siendo uno de
los mas altos en el pais, mientras que el de Cartagena fue inferior con el 0.452, una diferencia entre
el departamento y su capital de 0.020 puntos (DANE, 2020b).

Igualmente, el indicador de pobreza multidimensional que mide las carencias de los
hogares en cinco dimensiones que son: salud, servicios, educacién, vivienda y empleo, se ha
caracterizado historicamente por tener cifras negativas en el departamento de Bolivar, con una tasa
de pobreza del 32.4% en el 2018, casi 13 puntos porcentuales por encima de la media nacional,
que se situ6 en 19.6%. Y aunque la mayor parte de las dimensiones fueron muy negativas, si se
compara con otras regiones del pais, la que mas se destaca es la dimension en la carencia de
empleo, debido a indicadores como el trabajo informal del 85%, con una desocupacion del 10,8%
(DANE, 2020b). En otras palabras, practicamente la totalidad de la poblacion en el departamento
de Bolivar no tiene trabajo o tiene un empleo de mala calidad sin ningun tipo de seguridad social,
un fendmeno que por muchos afios se ha mantenido en el tiempo.

2.1.5.2 Departamento del Atlantico.

La otra zona donde se desarrollé el proyecto vial Ruta Caribe fue el Atlantico, que cuenta
con 23 municipios (Ver figura 12), uno de ellos Barranquilla, capital del departamento.

Barranquilla pertenece a una zona metropolitana, lo que significa que cuenta con un conjunto de
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municipios alrededor de ella, donde planean y administran de manera coordinada en temas:
econdmicos y sociales. Actualmente, en el area metropolitana se encuentran los siguientes

municipios, que son: Puerto Colombia, Galapa, Soledad y Malambo.

Figura 12

Departamento de Atlantico

13 Ponsdera

14 Puerte Colombia

1 Barranguilla
2 Baranoa
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7 Lurvaco E 19 3anto Tomads
8 Malambo 20 Soledad
& Manati 2 21 3uan
10 Palmar de Varela {_ 22 Tubara
23 Usiacori

11 Piojo

12 Polonvevo

Nota. Limite politico-administrativo (DANE, 2018 a)

En el ultimo censo demogréfico, realizado en el 2018, se calculd que el Atlantico tiene una
poblacidn total de 2.5 millones de habitantes, donde el 95% viven en las cabeceras y el 5% en las
zonas rurales. Barranquilla, cuenta con una concentracion poblacional del 47% sobre el total del
departamento, seguido de Soledad con el 28%, Malambo con el 11% y Sabanalarga con el 6%. En

total el &rea metropolitana representa el 96% de toda la poblacion residente en el Atlantico, una
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concentracion muy elevada, si se compara con respecto el resto de los municipios del departamento
(DANE, 2018a).

Por otra parte, la migracion de colombianos provenientes de otras regiones del pais, y de
venezolanos, que llegaron a Barranquilla en los ultimos afios, ha sido tres veces mas, que la
migracion que llegd a Cartagena. Un claro ejemplo fue en el 2019, donde se estimo en Barranquilla
una poblacion residente de venezolanos alrededor de 42 mil, sobre un total nacional de 768 mil, es
decir, la ciudad concentr6 el 5,5% nacional de migracion venezolana, mientras que Cartagena
agrupo solo el 2% (DANE, 2020a).

En los aspectos econdmicos, Atlantico desde el 2015 al 2019 ha mantenido un crecimiento
promedio del PIB de nueve mil millones de euros a precios corrientes, lo que significa un 4.4%
promedio del producto interno colombiano (DANE, 2020a). Si se realiza una comparacién del PIB
entre los departamentos, se observa que el Atlantico superd en un veinteavo porciento a Bolivar.
Entre los municipios que méas aportaron en el crecimiento econémico del Atlantico, se encuentran:
Barranquilla con el 60%, Soledad con el 14% y Malambo con el 4%. Dentro de los sectores
econémicos que mas se destacan en el departamento, se encuentran: servicios, actividades
industriales (textiles, farmacéuticos, quimicos, entre otros) y agropecuarios.

Por el lado de la balanza comercial, Atlantico se ha mantenido en los Gltimos afios con un
déficit, producto de una mayor presencia de las importaciones sobre las exportaciones, pese a que
es uno de los departamentos mas présperos econdmicamente en el pais. Entre el 2018 y 2019, el
déficit promedio anual del Atlantico fue de 1.060 millones de euros aproximado, lo cual indica
que, las exportaciones cubrieron solo el 56% de las importaciones, muy por debajo de la media

nacional, que se encuentra en el 78% promedio (DANE, 2020a).
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En cuento a la pobreza monetaria, medido por el DANE (2020a), Atlantico registro en el
2018 un indice del 24,2%, un porcentaje inferior respecto a la media nacional, que se ubicé en el
27%, por otro lado, Barranquilla tuvo una incidencia del 21.1%, tres puntos por debajo de su
departamento. Caso contrario con Bolivar, en Atlantico la desigualdad espacial monetaria fue
ligeramente inferior entre la metrépolis y los demas municipios rurales, sin embargo, sigue siendo
preocupantemente significativa. La desigualdad monetaria dentro de los municipios del Atlantico,
medido por el coeficiente de GINI en el 2018, fue de 0,443.

En pobreza multidimensional, segin el DANE (2020a), el Atlantico tuvo en el 2018 una
incidencia del 20.1%, ligeramente por encima de la media nacional, que se situé en 19.6%, un
punto porcentual por encima del pais y 12 puntos porcentuales por debajo del departamento de
Bolivar. De las dimensiones que mas afectan la pobreza multidimensional en el Atlantico, se
encontraron: el trabajo informal, el rezago escolar y las barreras de acceso a servicios de salud.
Gran parte de las carencias sociales, impactan principalmente aquellos municipios mas alejados
del area metropolitana de Barranquilla, entre los cuales estan: Repeldn, Luruaco, Candelaria y
Campo de la Cruz.

En conclusidn, el Atlantico en términos generales tiene mejores indices econémicos y
sociales en comparacion con Bolivar, no obstante, entre las dos regiones se observé una misma
dinamica de desigualdad espacial, en donde las dos ciudades capitales (Barranquilla y Cartagena)
obtuvieron mejores indicadores que en sus respectivos departamentos, en: producto interno bruto,

pobreza monetaria y pobreza multidimensional.
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2.2. Caracteristicas y objetivos del proyecto vial
2.2.1 - Objetivos generales

El proyecto Ruta Caribe, tiene como objetivo la construccion, rehabilitacion y
mantenimiento del corredor vial, que une los departamentos de: Atlantico y Bolivar, con el
proposito de mejorar sus flujos de intercambio comercial entre el interior del pais con el puerto de
Barranquilla. EI proyecto cuenta con ocho trayectos y tres adicionales (trayectos adicionales que
se estructuraron después de realizar los disefios originales), a los cuales se les realizaron diferentes

intervenciones, entre los cuales fueron (Ver figura 13):

Figura 13

Mapa de la Carretera Ruta Caribe
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e Trayecto 1: Construccion y rehabilitacion Turbaco — Arjona.

e Trayecto 2: Construccién y rehabilitacion Cartagena — Bayunca.

e Trayecto 3: Construccion de la calzada Palmar de Varela — Malambo, y Rehabilitacion
Palmar de Varela-Malambo.

e Trayecto 4: Construccién de la doble calzada Sabanalarga — Palmar de Varela

e Trayecto 5: Rehabilitacion Bayunca — Sabanalarga.

e Trayecto 6: Rehabilitacion Arjona — Cruz del Viso

e Trayecto 7: Rehabilitacion Malambo - Barranquilla.

e Trayecto 8: Construccién Barranquilla — Interseccion Caracoli.

e Adicional 1: Rehabilitaciébn Barranquilla — Sabanalarga, Interseccion SAO, Orejas
Puente.

e Adicional 2: Rehabilitacion Variante Mamonal-Gambote, Variante Cartagena.

e Adicional 3: Otro si No. 6. Puente Abocol y Puente Peatonal Horizonte

La longitud concesionada fue de 288 km, de los cuales, 58 km son por la construccién de
dos calzadas y 105 km por una segunda via complementaria, adicionalmente se rehabilitaron 220
km en via sencilla y por doble calzada 29 km. La carretera cuenta con 14 puentes peatonales y 3
puentes viales (ANI, 2020).

La firma del contrato se realiz6 en el 2007, la construccion en el 2009 y la operacion de la
via en el 2018. Este contrato fue concesionado inicialmente por trece afios (aunque a la fecha, se
tiene contemplado aumentar la concesion, para la ampliacion del proyecto, bajo el nombre de Ruta
Caribe 2), donde el Concesionario (Autopistas del Sol) se comprometié a: construir, rehabilitar,
mantener y operar la via. El valor de la inversion indexado a diciembre del 2020 fue de 43 millones

de euros aproximado (ANI, 2020).
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La financiacion de la carretera es publico-privada, se realizd a través de las vigencias
futuras, es decir, el compromiso por parte del Estado colombiano, de pagar la mayor parte de la
construccion y operacion de la via Ruta Caribe al Concesionario, a través de un plan de pago
acordado en el tiempo, que se asegura comprometiendo el presupuesto nacional futuro. La otra
parte se realizé a traves de la concesion, con capital privado y la adjudicacion de créditos bancarios.
Parte de la rentabilidad esperada en el proyecto, se espera obtener con lo recaudado en los peajes
que se encuentran posicionados a lo largo de la via (ANI, 2020).

2.2.2 - Tréfico y recaudo

El proyecto cuenta con seis peajes en operacion, cuatro de ellos, ubicados en el
departamento de Bolivar, en los municipios de: Arjona, Clemencia, Turbaco y Turband, y dos mas,
en el departamento del Atlantico, en los municipios de: Galapa y Sabanagrande (Ver Figura 14).
Figura 14
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Los niveles de recaudo, que comenzaron a realizarse al momento de firmarse el contrato,
entre el Estado y el Concesionario, se concentran principalmente en los peajes de: Turbaco con el
35%, Sabanagrande con el 23% y Galapa con el 16% (ANI, 2020). Infiriéndose que Bolivar, es el
departamento que més aporta en la financiacion de la carretera con el 62%, mientras que el
departamento del Atlantico contribuye solo con el 38%.

Cada peaje tiene siete categorias especificas, segun el tipo de vehiculo que transita, entre
las cuales se encuentran, categoria: | (automdviles, camperos y camionetas), Il (buses y
microbuses), 11 (camiones pequefios de dos ejes), IV (camiones grandes de dos ejes), V (camiones
de tres y cuatro ejes), VI (camiones de cinco ejes), VII (camiones de seis ejes 0 mas) y especial,
esta Ultima categoria, suele crearse para otorgar una rebaja tarifaria a una poblacion determinada,
con el objetivo de favorecerlos, en un periodo de tiempo limitado, ante el aumento del costo o la
imposicion de un nuevo peaje (ANI, 2020).

El trafico promedio diario (TPD), del total de los seis peajes del proyecto, entre el 2016 y
2020, fue alrededor de 16 millones vehiculos, si se mide porcentualmente por categorias, se obtiene
los siguientes resultados: categoria I, 62%, categoria Il, 24%, categoria Il1, 4%, categoria 1V, 3%,
categoria V, 5%, categoria VI, 0.4% y categoria VII, 1%. Pese a que la carretera Ruta Caribe se
construyé con el propdsito de mejorar el turismo y el comercio entre los puertos de Barranquilla'y
Cartagena, la realidad es que el transito de automdviles, camperos y camionetas (categoria I) son
los més beneficiados, por ende, se interpreta que el sector turistico es el que méas provecho a sacado
de la construccion y mejoramiento de la via (ANI, 2020).

2.2.3 - Municipios involucrados en el proyecto vial.
Los municipios analizados para medir el impacto de la construccion y mejoramiento de la

via Ruta Caribe, se tomaron teniendo en cuenta dos factores, que fueron: primero, son territorios
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que dentro de sus espacios se construyd la carretera Ruta Caribe o segundo, proveen a la zona la
facilidad de acercarlos a las grandes metropolis del departamento. Los municipios seleccionados
fueron las siguientes, por el departamento del Atlantico: Baranoa, Barranquilla, Galapa, Luruaco,
Malambo, Palmar de Varela, Polonuevo, Ponedera, Sabanalarga, Sabanagrande, Repeldn, Soledad
y Santo Tomas, y por el departamento de Bolivar: Arjona, Cartagena, Clemencia, Maria la Baja,
Mahates, Santa Catalina, San Estanislao, Santa Rosa, Turbaco, Turbana y Villanueva (Ver figura

15).

Figura 15

Municipios afectados por la via Ruta Caribe

Nota. Elaboracion propia

Es importante resaltar, que la muestra de municipios afectados por el proyecto Ruta Caribe

pudo ser mayor, tomando todos los municipios del departamento de Bolivar y Atlantico, sin
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embargo, no se decidio realizarlo, puesto que la correlacion entre los impactos socioecondmicos
con la carretera es mas dificil de comprobar, debido a que estdn inmersos otros factores
coyunturales, paralelos a la construccion de la via, tales como: crisis econémicas, implementacion
de programas de desarrollo, nuevos proyectos de infraestructura, entre otros.
2.3. Impactos socioambientales

Como se explico en la introduccién de este trabajo, la metodologia se baso utilizando el
método ex-ante y ex-pos, un método basado en estudios de casos, donde se comparan y analizan
de manera empirica, datos cuantitativos y cualitativos, antes, durante y después de construido el
proyecto vial, los datos son obtenidos de bases de datos institucionales y documentos periodisticos
e investigativos, todo en busqueda de responder la pregunta problema de la investigacion (Las
comparaciones entre los afios se tomaron segun la informacion disponible para cada indicador).

Teniendo en cuenta lo anterior, se identificé el impacto del caso, agrupando los municipios
afectados directa o indirectamente por la carretera Ruta Caribe (ver Capitulo Il, numeral 2.3),
segun la ubicacion espacial y el niUmero de su poblacién, comparandolos antes (entre uno y cinco
afios anterior al proyecto vial) durante (solo para algunos datos) y después de construida la
autopista (entre uno y cinco afios posterior al proyecto vial). La diferencia entre el indicador ex-
ante y ex-pos (crecimiento o decrecimiento), se compara con la diferencia ex-ante y ex-pos de la
media nacional, en indicadores tales como: demograficos, migratorios, sociales, econémicos y
ambientales. La conformacion de los grupos de municipios, segiin su nimero de poblacion, se
establecio de la siguiente manera: primer grupo; municipios con méas de 80 mil habitantes, segundo
grupo; municipios entre 30 mil y 80 mil habitantes y tercer grupo; municipios con menos de 30

mil habitantes (Ver tabla 2)
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Tabla 3

Municipios clasificados por nimero de habitantes

Departamento Municipio Tipo de Grupo Caracteristica

Arjona Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Cartagena de Indias Grupo 1 Mas de 80 mil habitantes
Clemencia Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Mahates Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Maria La Baja Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes

Bolivar Santa Catalina Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
San Estanislao Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Santa Rosa Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Turbaco Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Turbana Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
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Departamento Municipio Tipo de Grupo Caracteristica

Baranoa Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Barranquilla Grupo 1 Maés de 80 mil habitantes
Galapa Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Luruaco Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Malambo Grupo 1 Mas de 80 mil habitantes
Palmar de Varela Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes

Atléantico Polonuevo Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Ponedera Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Sabanalarga Grupo 1 Mas de 80 mil habitantes
Sabanagrande Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Repeldon Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Soledad Grupo 1 Maés de 80 mil habitantes
Santo Tomas Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Villanueva Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes

Nota. Elaboracion propia

2.3.1 - Demografia y migracion

Los impactos demograficos, medidos en el crecimiento poblacional entre el 2005y el 2018,
muestran un aumento ligeramente por encima de la media nacional (16%), en los grupos | (17.6%)
y 11 (17.2%), mientras que en el grupo Il (21.6%), el incremento fue significativamente mas alto.
Esto debido a la entrada masiva de migrantes a los municipios intermedios, usualmente ubicados

en las areas metropolitanas (Ver figura 16).
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Figura 16

Tasa de crecimiento demogréafico por grupo entre 2005-2018
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos del DANE (2018a)

Los municipios que mas crecimiento demogréafico obtuvieron, tras la construccion de la via
Ruta Caribe y que sobrepasaron con creces la media nacional, fueron por el departamento de
Bolivar: Arjona y Santa Rosa, mientras que, por el departamento de Atlantico: Soledad, Galapa,
Sabanagrande y Malambo (Ver figura 17). Todos los municipios anteriormente mencionados,
tienen la caracteristica de ser vecinos de las grandes urbes, ya sea de Barranquilla o Cartagena, por
lo cual, se infiere que la carretera Ruta Caribe se ha convertido en el medio idoneo ante un proceso
centrifugacion que sucedio en las ciudades capitales. Este proceso de centrifugacion ocurre cuando
la poblacion busca alejarse del centro urbano para ubicarse en nuevos entornos, usualmente

localizados en la periferia.
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Figura 17

Tasa de crecimiento demografico entre 2005-2018 por municipio
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DANE (2018a)

El éxodo de habitantes, tanto de Barranquilla como de Cartagena, ubicados en el grupo de
andlisis 1, fue tan abrupta con la construccion de la via Ruta Caribe, que pasaron de ser centros
urbanos que recibian foraneos, a convertirse en ciudades expulsoras de sus habitantes. EIl nuevo
atractivo para los migrantes, provenientes de las grandes ciudades, fueron las zonas periféricas de
la ciudad, sobre todo en aquellas areas urbanas con una poblacion entre los 80 mil y 30 mil
ciudadanos, y en una menor proporcion, los municipios metropolitanos menores a los 30 mil

habitantes (Ver figura 18).
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Figura 18

Tasa de crecimiento migratorio por grupo entre 2005-2018
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos del DANE (2018a)

Galapa es un ejemplo del resultado centrifugo de Barranquilla, pues al pertenecer a un area
metropolitana, con mas de 48 mil habitantes, se convirtié en uno de los municipios con mayor
crecimiento demogréfico, duplicando su tasa en menos de doce afios (Ver figura 19). Este
caracteristico crecimiento, es el resultado de la llegada de cientos de personas, migrantes tanto de
las megaciudades, como de zonas rurales del pais, incluso de naciones extranjeras (la mayoria
provenientes de Venezuela). Mucha de esta migracion, se trasladé a Galapa principalmente por
razones de empleo (ante la reubicacidn de empresas reconocidas del Atlantico, en acero, alimentos,
tecnologias y construccidn.), por el desplazamiento del conflicto armado en Colombia o por el alto
costo de vida en Barranquilla. Galapa tiene la caracteristica, de tener una poblacién demogréafica
desigual, por un lado, se encuentra una pequefia ciudadania con altos ingresos, que viven del
conglomerado industrial del municipio, y por otro lado, de una poblacién pobre que llegd de

municipios rurales, usualmente abandonados por el Estado.
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Figura 19

Tasa de crecimiento migratorio entre 2005-2018 por municipio
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DANE (2018a)

Asi como Galapa, otros municipios como: Soledad, Turbaco y Malambo se han convertido
en municipios de gran crecimiento industrial, no solo por las extensiones tributarias que ofrecen
estos municipios a las empresas, sino por el mejoramiento de su movilidad. Por ejemplo: Soledad,
ante un exabrupto aumento de su poblacion entre el 2005 y el 2018, ha desarrollado grades
edificaciones de vivienda, alrededor de las fabricas y vias, como Ruta Caribe, viviendas
principalmente que han estado dirigidas a personas con capacidad de pago. Soledad continua a la
fecha, siendo epicentro de migraciones provenientes de municipios mas pobres y rurales, tanto del
departamento del Atlantico como de otras regiones del pais, en bisqueda de entrar en una
economia productiva, que en sus regiones, no ha podido desarrollarse hasta el momento.

En una menor proporcion, municipios periféricos como: Sabanagrande (Atlantico) y Santa

Rosa (Bolivar), que concentran una poblacion menor a los 30 mil habitantes, a menos de 25 millas
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del centro urbano, también registraron un crecimiento demografico superior a la media nacional,
y aunque los dos municipios crecieron debido a oleadas migratorias, la diferencia entre el tipo de
migracion ha sido moderadamente distinta, pues se ha identificado que depende del nivel
econdmico que posee el departamento. Esto no quiere decir que en Santa Rosa y Sabanagrande no
se hayan acentuado venezolanos y habitantes vulnerables proveniente de otros lugares del
departamento, pero si se ha evidenciado una mayor presencia de poblacion marginada en Santa
Rosa, puesto que el municipio no cuenta con una economia formal y estable, asi como tampoco
Cartagena, caso contrario con Sabanagrande, que se encuentra en una zona de mayor afluencia
econdmico e industrial, como lo es Barranquilla.

Finalmente, se encuentran los municipios semiurbanos, con una distancia superior a las 25
millas del centro metropolitano, con un nimero de habitantes menor a los 30 mil, todos ellos en
su mayoria, con crecimientos demogréficos por debajo de la media nacional, es el caso de
municipios como: Palmar de Varela, Santo Tomas, Clemencia o San Estanislao. Aunque estos
lugares han recibido personas provenientes de otras regiones del pais, como consecuencia del
conflicto armado en Colombia, el éxodo de sus habitantes ha sido superior, dirigiéndose
especialmente hacia las metrdpolis o las zonas periféricas Todo indica que la funcion de la via
Ruta Caribe de acercar y conectar los municipios semiurbanos y rurales, con las ciudades y demas
regiones del departamento, provocd un efecto distinto y fue la emigracion de algunos de sus
habitantes.

La tendencia de algunos autores geografos y economistas, que han medido los impactos de
las autopistas mal estructuradas (Humphrey y Sell, 1975) (Lichter y Fuguitt, 1980), se han
cumplido, si se compara con los impactos demogréaficos y migratorios luego de construido la

carretera Ruta Caribe. Fendmenos migratorios en areas rurales y semiurbanas, remotas y menos
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desarrolladas, asi como el aumento en los procesos de crecimiento demografico, en municipios
menos densamente poblados, dentro de las 25 millas de radio de las grandes ciudades, son impactos
similares, entre lo que adujeron los autores con los que sucedio en la via Ruta Caribe.

Cabe preguntarse, qué garantias tuvo la construccion de la via Ruta Caribe con la
prosperidad y bienestar de la comunidad que rodea la carretera, si su realizacién implicé la
migracion de diferentes poblaciones en bldsqueda de mejores oportunidades, cuando la misma
carretera no pudo proveérsela, especialmente de comunidades humildes, campesinas e indigenas,
que no se encontraban dentro de los municipios cercanos a las grandes metrdpolis. Espacios
vividos y percibidos (Lefebvre, 1974), se omitieron en el momento que se prevalecio el interés de
las ciudades y sus zonas periféricas, desconociendo que la migraciéon y perdida demografica,
implico necesariamente la ruptura espacial de habitos, interacciones, etnias, géneros y hasta de
producciones materiales, que no fueron compensadas por ningun tipo de politica publica estatal o
privada.

2.3.2 - Pobreza

Los impactos en pobreza multidimensional (PML) antes y después de realizado la via Ruta
Caribe, medidos en dimensiones como: salud, servicios, educacion, vivienda y empleo, tienen un
similar resultado, respecto a los hallados en los impactos demograficos y migratorios (Ver figura

20).
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Figura 20

Reduccion de la pobreza multidimensional entre el 2005-2018 por grupo de analisis
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos del DANE (2018a)

La reduccién promedio de la pobreza multidimensional, entre el 2005 y el 2018, se dio de
manera generalizada en todos los grupos de analisis, sin embargo, en el grupo | (-23%), su
descenso no estuvo a la altura de la media nacional, que se ubicé en el -29%. Por otro lado, el
grupo 11 (-32%), tuvo una baja del PML muy similar al pais, con una diferencia de solo 2 puntos,
mientras que el grupo Il (-36%), su caida fue mas relevante, con 5 puntos de distancia, respecto al
promedio colombiano.

En el grupo I, ninguin municipio superd la media nacional, es decir, la carretera no tuvo un
efecto en reduccion de pobreza, mas alla del generado por el pais. Pese a que Barranquilla (\Ver
figura 21), es uno de los municipios que mejor indice tiene en PML en casi todas sus dimensiones,
al igual que gran parte de los municipios metropolitanos del Atlantico, ninguno se destaco

convincentemente por mejorar las condiciones de las personas mas pobres entre el 2005 y el 2018.
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Figura 21

Reduccion de la pobreza multidimensional entre el 2005-2018 por municipios
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DANE (2018a)

Por otro lado, en el grupo Il, dos municipios superaron la media pais, entre los que se
encuentran: Baranoa y Galapa, dos circunscripciones del departamento de Atlantico, ubicados
dentro de la zona metropolitana de Barranquilla. La dimensién que mas relevancia tuvo al
momento de reducir la PML, fue principalmente las condiciones de la vivienda, algo de esperarse,
pues al trasladarse las empresas a Baranoa y Galapa, sumado a la llegada de migracion proveniente
de la ciudad de Barranquilla, se foment6 la construccion de residencias y con ello el mejoramiento
de indicadores, como el acceso de servicios publicos, entre los que se encuentra: el aumento de
fuentes de agua potable, la reduccion de inadecuados eliminaciones de excretas y la disminucion
en el hacinamiento habitacional (Ver figura 22)

En el grupo Il1, la mayor parte de los municipios redujeron la PML cercano a la media

nacional, por ende, se infiere que la carretera Ruta Caribe no tuvo una incidencia notoria en la
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mitigacion de la pobreza, sino que su reduccion se debid a los efectos pais. No obstante, existieron
algunas excepciones como: Polonuevo y Ponedera en el Atlantico, y Turbana y Villanueva en
Bolivar, donde el indice de PML disminuyd entre 6 hasta 23 puntos, debajo de la media nacional.
Todos estos municipios tienen la caracteristica de ubicarse en un radio aproximado de 25 millas
respecto a las ciudades principales.

Polonuevo y Ponedera, mitigaron dimensiones relacionadas con las condiciones de acceso
asalud y servicios publicos, luego del progreso en la cobertura de la red hospitalaria, alcantarillado,
red de agua publica y construccion de vivienda (Ver figura 22 y23). Asi mismo, pudieron mejorar
sectores econdmicos como el turismo, fomentando la construccion de parques, hospitales e
infraestructura inmobiliaria. Con Ruta Caribe, la movilidad de estos dos municipios logré acercar
sus habitantes con las ciudades de la costa y sus demas periferias, facilitando las condiciones en el
bienestar de su poblacion, asi como la promocion de sus regiones, sobre todo para aquellos turistas
que viajan a la Costa Caribe desde el interior del pais

Bolivar, aunque la poblacién de Turbanay Villanueva tuvieron una reduccion de la pobreza
mejor que el promedio pais, esta fue menor a lo obtenido por Polonuevo y Ponedera, pertenecientes
al departamento del Atlantico. La Gnica dimensidn que se destaco en la reduccién de la PML, tanto
para Turband como en Villanueva, fue el mejoramiento en las condiciones de vivienda, debido a
la construccion de casas de interés social, promovido y financiado principalmente por la

gobernacion de Bolivar y la nacion.
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Figura 22.
Reduccion en las dimensiones acceso a educacion y salud entre el 2005-2018 por grupo de

analisis
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos por el DANE (2018a)
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Figura 22
Reduccidn en las dimensiones de acceso a vivienda y servicios publicos entre el 2005-2018 por
grupo de analisis
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos por el DANE (2018a)

Todo indica, que la carretera Ruta Caribe tuvo un impacto distinto, entre los municipios
(con un rango menor a las 25 millas de la ciudad) que mas redujeron la PML, adyacentes a
Barranquilla, con aquellos cercanos a Cartagena. Mientras que, en los primeros las dimensiones
estuvieron mas ligado a mejorar las condiciones de salud, vivienda, acceso a servicios publicos y
educativos, como resultado de la llegada de industria y turismo, los otros, solo se destacaron en el
progreso de las condiciones de vivienda, a través de los subsidios estatales.

Para resumir, el impacto de la carretera Ruta Caribe en reduccion de pobreza
multidimensional, solo se observo en dos municipios metropolitanos a Barranquilla pertenecientes
al grupo Il (Galapa y Baranoa), que poseen una poblacion entre 30 mil y 80 mil habitantes.
Mientras que en el grupo 111, con menos de 30 mil habitantes, solo se vio un impacto significativo

en dos municipios adyacentes a Cartagena (Turbana y Villanueva), y otros dos mas cercanos a
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Barranquilla (Polonuevo y Ponedera), todos a un radio menor de 25 millas. Sin embargo, debido
a una mayor concentracion de industria en Barranquilla y su zona metropolitana, el efecto de
reducir la pobreza en sus zonas periféricas fue mejor que en Cartagena.

Con el caso Ruta Caribe, se puede deducir que la construccién de una carretera no
necesariamente repercute en una reduccion general de la pobreza en todos los municipios
intervenidos por la via, sino suele presentarse principalmente en zonas que cuenten con las
siguientes caracteristicas, que son: primero, municipios 0 comunas cercanos a las ciudades
principales, no mayor a un radio de 25 millas y segundo, que tengan una poblacién menor a 80 mil
habitantes. Asimismo, la pobreza no suele reducirse en todas sus dimensiones, sino
primordialmente en tres especificamente, entre los cuales se encuentran: primero, aumento de
cobertura en servicios publicos y vivienda, segundo, mayor acceso a educacion y tercero, mejores
condiciones en el servicio de salud. También el impacto por dimension en el municipio fronterizo
dependeré del nivel econémico que presente la ciudad capital méas cercana, si la ciudad tiene una
alta presencia de industrias y firmas, las dimensiones seran en: salud, vivienda y educacion, por el
contrario, si la ciudad no tiene una economia formal e industrial, el impacto en reduccién de
pobreza solo se observara en la dimensién de vivienda.

En base a lo anterior, se puede deducir que la diferencia en PML, presente entre la ciudad
y sus centros urbanos periféricos, con los municipios rurales y suburbanos, no disminuy6 con la
construccion de la carretera Ruta Caribe, sino por el contrario aumento, debido a que no existio un
mejoramiento superlativo en las zonas rurales para la reduccion de las diferentes dimensiones de
la pobreza. La inequidad al no reducirse espacialmente, luego de construido los megaproyectos

viales, no pueden considerarse como una estrategia de politica publica, pues no cumple con sus
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funciones inicialmente previstas por el Estado (Sen, 2011), mas alla de solo mejorar la movilidad
interregional para algunos municipios.
2.3.3 - Externalidades ambientales

Los impactos ambientales de Ruta Caribe, que se midieron con base al promedio de
hectareas de bosque deforestado, entre el 2005 y el 2018, dieron resultados diversos entre los
diferentes grupos de analisis (Ver Figura 24). Todos los resultados se compararon con el promedio
de la zona Caribe, que comprende los departamentos de: Atlantico, Cdordoba, Bolivar, Magdalena,
Guajira, Cesar y Sucre. Este analisis se realizo con la media region y no con la media pais, debido
a la disparidad de perdida de bosque que existe dentro de Colombia. En zonas como el Amazonas
o la Orinoquia, los niveles de tala de arboles son muy superiores a las demas regiones del pais,
debido a factores y condiciones especificos que se viven alli.

Cuando se analizan los grupos I, I1'y 111, se observa que ninguno supero la media regional
en deforestacion, posiblemente se deba a que existi6 un manejo adecuado de los riesgos
ambientales, por lo menos en las externalidades directamente relacionados con la tala de arboles.
Asi mismo, los impactos en deforestacion que pudo ocasionar la construccion de la via fueron
menores al promedio de la region, puesto que en Colombia la perdida de vegetacion en términos
generales se encuentra disparada, donde la zona Caribe no fue la excepcion, departamentos como:
Magdalena o el Cesar han vivido en los ultimos afios pérdidas de bosques secos, muy por encima

de departamentos como: Bolivar y el Atléntico.
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Figura 23

Promedio de hectareas deforestadas entre 2005-2018 por grupo de analisis
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DANE (2018a)

Al comparar afo tras afio (Ver figura 25), se encontré que en el grupo de analisis I, los
indices de deforestacidn siempre se encontraron por debajo de la media regional, por lo cual, la
via Ruta Caribe no incidié de manera significativa en la pérdida de bosque, por otro lado, en el
grupo 11, desde el 2005 hasta el 2010, la deforestacion se mantuvo en 200 hectareas, ligeramente
por encima del promedio de la region Caribe, deduciéndose que, en algin momento de la
construccion, la carretera pudo haber tenido alguna incidencia en la tala de arboles, sin embargo,
no es contundente el resultado. Finalmente, en el grupo Ill, que son en su mayoria territorios
rurales con una baja poblacidn, pero con mayores extensiones de areas verdes, contradictoriamente

fueron los que menor impacto ambiental registraron durante todo el tiempo que se realizo la via.
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Figura 24
Promedio de hectareas deforestadas acumuladas anualmente entre 2005-2018 por grupo de
analisis
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos del DNP (2018a)

La normatividad en Colombia, Resolucion 1517 expedida por el Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible (2012) exige que el Concesionario reduzca los impactos ambientales
negativos, con actividades restaurativas que compensen la contaminacion hecha por el
megaproyecto. Entre las actividades restaurativas se encuentra la re-arborizacion en las zonas
donde se produjo el dafio, estos hechos reducen los posibles impactos negativos ambientales, como
la deforestacion. (

La relacién entre deforestacion y la construccion de la via Ruta Caribe es dificil de probar,
pues estan inmersos otras actividades que son independientes de la carretera, pero que incidieron
en la perdida de vegetacion, entre las cuales se encuentran: la explotacion ilegal de los recursos
extractivista por parte de grupos armados ilegales, la ganaderia extensiva y el cultivo
desproporcionado de la palma de aceite. Un ejemplo es el caso del municipio de Maria la Baja

(Ver figura 26), un territorio con 48 mil habitantes a una distancia de 29 millas de Cartagena, que



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 119

sufrié la llegada de grupos violentos desde el 2015, acaparando tierras de forma ilegal para realizar

actividades de mineria ilicita y cultivos de palma de cera.

Figura 25

Promedio de hectareas deforestadas entre el 2005-2018 por municipio
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DNP (2018a)

Otro caso es Arjona, con mas de 72 mil habitantes a 20 millas de Cartagena, un municipio
que al igual que Maria la Baja ha sufrido despojos por parte de grupos ilegales, apropiandose de
tierras, con el propdsito de realizar mineria para la extraccion de recursos naturales, como el oro.
En cuanto Cartagena de Indias y uno de sus municipios fronterizos, como Santa Rosa Norte; la
perdida de cobertura vegetal por encima de la media se present6 por la expansion de la frontera
urbana, con el asentamiento de barrios pobres, marginados e ilegales, asi como por la llegada de
canteras.

Los municipios anteriormente mencionados, que superaron la media regional en
deforestacién, son casos aislados, que conjuntamente no inciden de manera importante en los

resultados de los grupos de andlisis I, I1 'y 111, por tal motivo en el caso Ruta Caribe no se puede
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relacionar la perdida de vegetacion directamente con la construccién de la carretera. Sin embargo,
es posible que los impactos puedan si relacionarse con la contaminacion de las fuentes hidricas o
con mayores niveles de polucién, no obstante, estos analisis no se pudieron realizar debido a la
escasa informacion sobre indicadores ambientales que existen en Colombia.
2.4. Impactos econdmicos

Los impactos econdmicos también se analizaron conforme a la metodologia ex-ante y ex-
pos, donde se compararon de manera empirica datos cuantitativos y cualitativos, antes y después
de construido el proyecto vial. Este analisis se realizé de la misma forma como se evaluaron los
impactos socioambientales, agrupando los municipios por nimero de habitantes (Ver tabla 2), para
posteriormente confrontarlos con la media nacional. Dentro de los indicadores que se evaluaron se
encuentran: el crecimiento econdémico por sector, el desempleo, el valor agregado y el peso
econdmico.
2.4.1 - Desempleo e informalidad

En participacion laboral, se tomaron diferentes indicadores que no solo miden el nivel de
empleo, sino también las condiciones laborales, antes y después de construido la via Ruta Caribe.
Debido a que la informacidon no es continua en el tiempo, tanto para algunos datos regionales como
nacionales, se decidi6 tomar diferentes mediciones que logren explicar el panorama laboral, entre
el 2005 y el 2018, entre los cuales se encuentran indicadores como: porcentaje de empresas
generadoras de empleo por cada 10.000 habitantes, promedio de personas ocupadas y reduccion
del trabajo informal.

2.4.1.1 Porcentaje de empresas generadoras de empleo por cada 10.000 habitantes

Entre el 2010y 2016, tiempo el cual se construia la mayor parte de las unidades funcionales

de la via Ruta Caribe, se comparo el aumento del nimero de empresas generadoras de empleo por
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cada 10.000 habitantes, tanto por grupo de andlisis, asi como por cada municipio de manera

individual, (Ver figura 27)

Figura 26
Aumento porcentual del nimero de empresas generadoras de empleo por cada 10.000
habitantes entre el 2010 al 2016
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de DNP (2018b)

Es evidente, el crecimiento en el nimero de empresas generadoras de empleo en el grupo
Il (aquellos municipios con una poblacién entre los 30 mil y 80 mil habitantes), con un aumento
de 13 puntos por encima de la media nacional, esto indica que las compafiias en época de
construccién de la via Ruta Caribe, se trasladaron a los municipios adyacentes de las grandes
ciudades que poseian algun grado de urbanidad. La carretera promovio la descentralizacion de las
empresas a un ritmo acelerado, incluso por encima de la descentralizacién residencial, algo que
algunos autores ya habian indicado en sus estudios de impactos provocados por las super autopistas
(Baum-Snow, 2007).

En menos de 6 afos, los municipios suburbanos del grupo Il pasaron de tener 370 empresas

por cada 10 mil habitantes en el 2010 a 514 empresas en el 2016 (Ver figura 28), es decir, 144 de
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mas, un crecimiento que ni siquiera los municipios del grupo | pudieron igualarlo, pues solo
aumentaron en 49 compafiias por cada 10 mil habitantes, mientras que en el grupo 111, la extension

de la base empresarial fue de cero.

Figura 28

Numero de empresas generadoras de empleo por cada 10.000 habitantes entre el 2010 al 2016
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DNP (2018b)
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Figura 27

Nuevas empresas generadoras de empleo por cada 10.000 habitantes entre el 2010 al 2016

100
81
80

60
48

38
40

27 25

20 11
227 -4 0 -1

Barranquilla Malambo Sabanalarga Soledad Cartagena Baranoa Galapa Arjona Maria La Turbaco
de Indias Baja

Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DNP (2018b)

Con la obra Ruta Caribe, un porcentaje de las industrias que se ubicaban en Barranquilla y
en el departamento del Atlantico, se trasladaron en su mayoria a los municipios adyacentes
semiurbanos del grupo I, como: Baranoa y Galapa, y en una menor medida, a los municipios
periféricos del grupo I, como: Malambo y Sabanalarga (Ver figura 29)

En el departamento de Bolivar, su capital Cartagena, aumenté el nimero de firmas de
manera significativa, sin embargo, no a la misma proporcion que municipios con menos poblacion,
ubicados en el Atlantico, como es el caso de Galapa. Asi mismo, el Gnico municipio semiurbano
del grupo de analisis |1, periférico a Cartagena, que acrecentd su base empresarial con la via Ruta
Caribe, fue Turbaco. Al comparar los departamentos de Atlantico y Bolivar se descubri6 que, con

la carretera, Atlantico desarroll6 una centrifugacion industrial hacia las zonas metropolitanas de
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Barranquilla, mientras que en Bolivar, lo que existio fue una revitalizacion de la base empresarial
dentro de Cartagena y su municipio mas cercano, Turbaco.

Finalmente, los municipios pequefios, ubicados en el grupo Ill, con menos de 30 mil
habitantes, no registraron la llegada de ninguna empresa o la conformacién de alguna,
independientemente de la cercania que tuvieran con las ciudades capitales. La inversion de la via
Ruta Caribe no fue atractivo para la expansion de la base industrial, en zonas donde no les previera
de servicios basicos y de una fuerza laboral no tecnificada. Municipios como: Turband, Villanueva,
Repelon, San Estanislao, entre otros, que historicamente presentaban altos indices de abandono
estatal y de empresas privadas, con la nueva carretera la situacion no cambid.

La autopista tuvo impactos en la diversificacion de la base industrial de manera diferente,
segun el espacio donde se ubicaba el municipio, por ejemplo, en algunos territorios bajo ciertas
condiciones, la carretera beneficid la llegada de la empresa privada, en otras zonas, ocurrio fue
una migracion de su poblacion hacia la ciudad o las zonas periféricas méas cercanas. Aunque se
mejore la accesibilidad vial para una zona, el potencial de crecimiento industrial no se dara
necesariamente, los impactos dependen de las relaciones interregionales, del uso de la
infraestructura para el trasporte, distribucion de materias primas, entre otros aspectos econémicos
(Linneker y Spence, 1996).

Es de aclarar, que el bienestar de una poblacion no depende necesariamente del arribo de
la empresa privada como método para generar empleo, al contrario, puede ser nociva para algunas
comunidades, que incluso no la quieren dentro de sus territorios. No obstante, el discurso en torno
a los impactos positivos, en la que constantemente dicen que con la carretera se acrecentara el
numero de empresas y con esto el trabajo, no siempre es cierta, en ocasiones es falso o una verdad

parcial, como sucedid en algunos municipios aledafios a la via Ruta Caribe.
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2.4.1.2 Promedio de personas ocupadas.

En ocasiones, la expansién industrial no repercute en el crecimiento laboral del municipio,
pues las empresas pueden ubicarse en un lugar distinto de donde sus empleados viven. Por esta
razén, se analizo el crecimiento de la empleabilidad por grupos de analisis y por municipio de

manera individual (Ver figura 30), entre el 2010 y el 2016.

Figura 28
Crecimiento promedio de personas ocupadas por grupo de analisis, entre el 2010 al 2016
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos del DNP (2018b)

El mayor numero de empresas que se expandieron por los municipios periféricos no
repercutié en un mayor nimero de personas empleadas dentro de sus territorios, de hecho, su
crecimiento fue muy bajo con respecto a la media nacional, esto sucedi6 en todos los grupos de
analisis (I, 11y I11). Por ejemplo, el grupo I, compuesto por los municipios con poblacion superior
a los 80 mil habitantes, fue el que mejor indice de crecimiento de personas ocupadas obtuvo
durante la construccion de la via Ruta Caribe, sin embargo, no fue significativo para superar el

promedio pais, mientras que el grupo 11y 11, ni siquiera alcanzaron la mitad de la media nacional.
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Es evidente, que las empresas, aunque se trasladaron a otras regiones no otorgaron empleo a sus

habitantes, lo cual indica que una carretera no brinda necesariamente, trabajo de manera equitativa.

Figura 29

Crecimiento promedio de personas ocupadas por municipio entre el 2010 al 2016
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DNP (2018b)

De manera individual, los Unicos municipios destacados por obtener un crecimiento por
ocupacidn fueron las capitales de cada uno de los departamentos, entre los cuales estan: Cartagena
y Barranquilla, los deméas se encontraron por debajo de las expectativas. Esto indica que la
expansion de las industrias no gener6 mas empleo, mas alla de las ciudades. Pese a que la carretera
promovid la migracion de familias desde la ciudad hacia los municipios periféricos (como se
explicé en el capitulo de demografia y migracion), este fenomeno tampoco fue suficiente para

mejorar el indice de trabajo en las regiones mas apartadas de la metrépolis.
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La poblacion calificada y semicalificada, histéricamente se han encontrado en su mayoria
en las grandes ciudades, por ende, fueron ciudadanos de mayor interés para la contratacion laboral,
no solo por parte de las empresas, reubicadas en las periferias de las ciudades, sino para el mismo
Concesionario, encargado de la construccién de la via Ruta Caribe. La estructura de la fuerza
laboral explica en parte la diferencia en las tasas de desempleo entre dos ciudades, regiones o
espacios, los no calificados usualmente tienen periodos méas prolongados y con mayor frecuencia
de desempleo, respecto a los calificados, dado que los trabajadores no calificados se concentran
en los lugares donde el alojamiento es de bajo costo (Elias y Keogh, 1982), en este caso, en los
cinturones de la ciudad y en las zonas rurales.

El desarrollo social y la justicia espacial, no puede darse si no existe justicia social, que se
refleja en hechos como, por ejemplo, la equidad en la generacion de empleo ecuénime para todos
los territorios intervenidos por la carretera. Histéricamente, las ciudades metropolitanas de
Colombia han sido las que mejor indice de empleabilidad tienen, muy por encima de los demas
municipios; con la construccion de la carretera Ruta Caribe esto no cambid, sino por el contrario,
sigui6 igual. Quienes terminan beneficidndose con el exceso de empleo creado por el gasto de la
carretera, son las personas que viven en la ciudad, que poseen un estudio técnico o universitario y
quienes tienen la capacidad de trasportarse facilmente, para los demas que viven fuera de los
centros urbanos, encontrar un trabajo digno se convierte en una tarea dificil de lograr. La justicia
no depende de contratos sociales u acuerdos de cooperacion de beneficio mutuo, sino debe basarse
en el argumento de que, al realizarse la implementacion de la politica publica (construccion de una

carretera), se reduzca la injusticia social per se (Sen, 2011).
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2.4.1.3 Trabajo informal.

El impacto laboral por la construccion de la via Ruta Caribe, también se evalud en términos
de calidad del empleo, analizando indicadores como el trabajo informal. La comparacion del
indicador se realiz6 entre el 2005 y el 2018, tanto por grupos de analisis, segun el nimero de
habitantes, como por cada municipio de manera individual. Cabe resaltar que el subempleo aplica
para todas aquellas personas que no tienen un contrato formal y que no realizan aportes en salud,

pension y riesgos profesionales, entre otros aspectos. (Ver figura 32).

Figura 30

Reduccion del trabajo informal por grupo de analisis, entre el 2005 al 2018
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DANE (DANE, 2018c)

La reduccion del trabajo informal debe comparase con el nivel de ocupacion del momento,
puesto que un descenso del subempleo, no necesariamente depende de mejores condiciones
laborales, sino puede producirse luego de un aumento del desempleo general de la zona. Es
importante resaltar, que el indicador de ocupacion del pais depende, tanto del trabajo formal como

no formal.
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Como se observa en la figura 32, donde méas se originaron puestos de trabajo con la via
Ruta Caribe, fueron las metropolis, ubicadas en el grupo I, por encima de la media nacional,
mientras que el grupo Il y Ill, el crecimiento de ocupacion fue muy bajo e incluso en algunos
municipios empeoro. Basado en lo anterior, se concluye que la reduccion en el subempleo de los
grupos Il y 11, no se debe al hecho de que mas personas entraron al trabajo formal, sino por el
contrario, el empleo en términos generales decrecid, por ende, también se redujo el subempleo.

Municipios como: Polonuevo, Ponedora, Sabanagrande y Repelon (Ver figura 33), que,
durante la construccion de la Ruta Caribe, disminuyeron sus indices de empleo, también redujeron
el subempleo, muy por encima de la media nacional, mientras que en las ciudades como:
Barranquilla y Cartagena, que, aunque si presentaron un buen crecimiento de ocupacion, esta no
se reflejo en mejores condiciones para la formalizacién de los trabajadores, puesto que la caida del

trabajo informal no superé el promedio nacional.

Figura 31

Reduccion del trabajo informal por municipio entre el 2005 al 2018
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Los resultados obtenidos no son contundentes para afirmar que, con la construccion de la
via Ruta Caribe, se mejoraron las condiciones de los trabajadores. No existié un niUmero importante
de municipios que hayan aumentado el empleo y reducido al mismo tiempo el trabajo informal por
encima de la media pais, por el contrario, en algunos territorios alejados de las zonas urbanas, con
menos de 30 mil habitantes, la ocupacion cayd y el subempleo se mantuvo. Sectores econdmicos
como: ventas al por menor, continuaron siendo un punto de refugio para la informalidad laboral,
en productos como: alimentos y artesanias, donde sus clientes han sido los vehiculos que transitan
por la autopista.

Empresas, empleo y formalidad, términos que se asocian con la construccion de carreteras,
no necesariamente son ciertos, un caso es Ruta Caribe, donde la mayor parte de las zonas ubicadas
alrededor de la via, en especial aquellas alejadas de la ciudad y sin servicios minimos de
subsistencia, como por ejemplo: servicios publicos, vias terciarias, competencias laborales,
infraestructura comunitaria, entre otros aspectos (Cromley y Leinbach, 1981), no obtuvieron ni
mas puestos de trabajo y ni mejores condiciones laborales.

La relacion entre gasto de carreteras con empleo debe ser analizada con mayor rigurosidad,
no necesariamente estan relacionados, y mas ain cuando se desconocen las relaciones sociales,
culturales y econdmicas de los espacios adyacentes a la carretera. Cuando se ignora la zona donde
se realizara el megaproyecto, se incurren en fenémenos contrarios a los pensados por los técnicos,
esto como consecuencia de la unidireccionalidad del saber, que lo Unico que provoca es el
manteniendo los conflictos poblacionales y una insatisfaccion en la politica econdmica (Hale y

Walters, 1974).
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2.4.2 - Valor agregado

El valor agregado, compuesto por factores como: consumo, inversion, gasto estatal y
balanza comercial, se evalu6 en cada uno de los municipios afectados por la via Ruta Caribe,
realizando una comparacién en diferentes momentos del tiempo, por grupos de anélisis segun el
namero de su poblacion, como de manera individual, entre el 2011 y el 2018.

Con base a la figura 34, quienes mas se beneficiaron con un mayor valor agregado, tras la
construccion de la carretera, fue el grupo I1, con un crecimiento del 129% en menos de siete afios,
esto significa un 64% por encima del promedio pais, que se ubico en el 59.6%, seguido del grupo
I, que también obtuvo buenos indices con un aumento del 82,3%, y finalmente el grupo Ill, que
aunque sus resultados no fueron abultados como los demés, se mantuvo en el promedio, con un
incremento del 62% aproximadamente. Estos resultados, dejan claro que la llegada de empresas y
migrantes provenientes de las ciudades a los municipios intermedios, producto de la carretera, les

brind6 una ventaja en sus economias en factores como: consumo y gasto estatal.

Figura 32

Crecimiento del valor agregado por grupos de analisis entre el 2011 al 2018
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos del DANE (2018e)
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Los sectores econémicos (Ver figura 35), que mas incremento tuvieron en el grupo I, fue
el sector terciario, conformado por las actividades de servicios, seguido por el secundario,
compuesto por las industrias y actividades de trasformacion, y por ultimo, el primario, donde se
encuentran las actividades agropecuarias. En el grupo I, el crecimiento del sector econémico
secundario y primario fue importante, con un 249% y un 107% respectivamente, todo indica que
los municipios con una poblacién intermedia fueron los més beneficiados econémicamente, luego
de la construccion de la via Ruta Caribe, esto como se explicd anteriormente, se debio al traslado

de las industrias provenientes de las ciudades capitales, ante un mejoramiento de la movilidad.

Figura 33

Crecimiento del valor agregado por tipo de sector entre el 2011 al 2018
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En el grupo 11l el sector secundario y terciario tuvieron un incremento cercano al promedio
pais, mientras que el primario y mas importante, debido a la presencia de un gran nimero de
municipios rurales y suburbanos, tuvo un rezago de sus actividades agropecuarias significativa,

pues solo creci6 un 28%, es decir, un 32% por debajo de la nacion.

Figura 34

Crecimiento del valor agregado por municipio entre el 2011 al 2018
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DANE (2018e)

Cuando se analiz6 el valor agregado en cada uno de los municipios, se denotd un
crecimiento econdmico en los territorios con una poblacién mayor a los 30 mil habitantes, de
hecho, en la figura 36, todos los municipios desde Turbaco hasta Barranquilla superaron el valor
agregado por encima de la media nacional, sobre todo, aquellos con una poblacion entre 30 mil y
80 mil habitantes, siendo municipios como: Galapa, Turbaco y Baranoa los mas beneficiados, con

un incremento por encima del 100%.
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En una segunda escala, se encontraron los municipios con mayor concentracion
poblacional, superior a los 80 mil habitantes, donde notablemente todos superaron la media
nacional, independientemente de la cercania con las ciudades metropolitanas, entre los mas
beneficiados se observaron Malambo y Sabanalarga. Por Gltimo, se identificaron los municipios
con menos poblacion, que en algunos casos, mantuvieron el valor agregado en la misma
proporcion que la media pais, y en otros, estuvieron por debajo de ella, como, por ejemplo:
Luruaco, Polonuevo, Sabanagrande y Turbana.

Detallando las actividades econdémicas que mas crecieron con la via Ruta Caribe, esta la
industria manufacturera y la construccion, principalmente en los municipios con poblacion
intermedia, como consecuencia del asentamiento de empresas textiles provenientes de las grandes
urbes. Posteriormente se encontré que la industria de trasporte y comunicacion, principal motor de
crecimiento de las ciudades tuvo un resultado positivo tras construido el megaproyecto. El resto
de las actividades econdmicas no registraron grandes avances o por el contrario se redujeron, como
sucedi6 con el sector del comercio al por mayor y la agricultura, especialmente en municipios
ubicados en zonas rurales.

Varios autores han sefialado que la manufactura es la actividad econémica que mas se
favorece con la construccion de carreteras, al descentralizarse con mayor facilidad que otros lineas
de negocio, especialmente en los municipios con poblacion intermedia, cercano a las ciudades
(Hansen, 1973). La industria manufacturera mejora el presupuesto municipal, a través del pago de
impuestos, sin embargo, no necesariamente generara mas empleo en la zona, como se vio en el
capitulo anterior “desempleo e informalidad”, debido a que la fuerza laboral puede seguir
contratandose desde las grandes ciudades vecinas, donde se encuentran la mayor parte de los

trabajadores tecnificados, fendmeno que efectivamente sucedio en el caso Ruta Caribe.
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Las zonas rurales o suburbanas, alejadas del centro urbano, no desarrollan una industria o
potencializan sus actividades econdmicas ya existentes, como por ejemplo: la agricultura, sino
existe ninguna ayuda o subsidio estatal, de lo contrario dificilmente logran mejorar sus tasas de
crecimiento (Hansen, 1973) . El caso de Ruta Caribe es la muestra de como una carretera no mejoro
las condiciones de los habitantes ubicados en las poblaciones rurales y suburbanos, pues nunca
hubo ningun tipo de asistencia social a sus territorios, ante el desconocimiento mismo de los
espacios que intervenia el proyecto vial.

Las vias por si mismas tienen algin grado de distribucion econémica desigual, a lo largo
de toda su longitud, segin como se haya estructurado el proyecto, donde normalmente sus
externalidades positivas afectan en gran medida la periferia urbana (Ayers y Freiberg, 1976),
obviar este fendmeno y acrecentarlo aun mas, como efectivamente sucedio en Ruta Caribe, ante la
necesidad misma de obtener rentabilidad, denota por un lado la manipulacion de los estudios
técnicos, como herramienta para convencer la poblacién sobre un supuesto desarrollo, a la vez que
desconoce, en algunas ocasiones de manera intencional, la heterogeneidad de los territorios y sus
espacios vividos y percibidos (Lefebvre, 1974).

Los beneficios sobre generados hacia sectores como la manufactura y la construccion, en
deterioro del sector agroindustrial, implica una injusticia espacial, afectando a comunidades que
dependen esencialmente de esta actividad, en ocasiones de forma milenaria, en municipios tanto
rurales como suburbanos, ubicados a lo largo de la autopista. La politica publica, vista como la
construccion de una carretera, debe tener la distribucion equitativa de sus beneficios, que deben
ser planteadas desde la misma estructuracion del proyecto, en base al conocimiento de las
comunidades, por esta razon, es de vital importancia que la politica publica se construya de abajo

hacia arriba, iniciando con las poblaciones mas vulnerables, de lo contrario, es probable que se
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incurra en un desarrollo geogréfico desigual derivado de una injusticia espacial, inducida de
manera enddgena, es decir, por la imposicion de decisiones politicas relacionadas con la
construccion de infraestructura (Soja, 2010) .

2.4.3 - Peso econémico

El peso econdmico se realiz6 midiendo el crecimiento o la reduccion porcentual del valor
agregado, sobre el total del PIB del departamento al que pertenece, ya sea del Atlantico o de
Bolivar, esta medicion se efectud entre el 2011 y 2018. La idea con este indicador fue saber la
relevancia econémica adquirida en cada grupo, asi como por cada municipio tras construida la via
Ruta Caribe.

Los grupos 1, 11y 111 del departamento del Atlantico (Ver figura 37), arrogaron diversos
resultados, por ejemplo, los grupos I y Ill, registraron una disminucién de su peso en valor
agregado del -0,4% y -0.7% respectivamente, mientras que en el grupo I, aumento6 un 1.3%, esto
significa que con la via Ruta Caribe, los municipios con una poblacion entre 30 mil y 80 mil
habitantes, tuvieron una mayor importancia econémica dentro del departamento.

Figura 35
Crecimiento del peso econdmico, con respecto al departamento del Atlantico entre el 2011 al
2018
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos del DANE (2018e)
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En el caso de Bolivar, sucedio algo diferente (Ver figura 38), los grupos | y Il, fueron los
maés beneficiados con Ruta Caribe, mejorando su prevalencia econémica en el departamento, con
un crecimiento del 3.1% y el 0.9%, mientras que el grupo 11, no present6 ningn movimiento para
destacar. Para Bolivar, el impacto de la via favorecié en mayor medida a los municipios con una

urbe superior a los 80 mil habitantes, entre los cuales estuvieron: Cartagena y Turbaco.

Figura 36

Crecimiento del peso econdémico, con respecto al departamento de Bolivar, entre el 2011 al 2018
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos del DANE (2018e)

En el Atlantico, la ciudad de Barranquilla fue el inico municipio con poblacién superior a
los 30 mil habitantes (Ver figura 39), que redujo su peso econdémico en un -1,7%, como
consecuencia del traslado que tuvieron sus industrias hacia los municipios periféricos,
principalmente hacia una poblacién urbana intermedia, tales como: Malambo, Baranoa y Galapa.

Mientras en el departamento de Bolivar, Cartagena su ciudad capital, el peso en valor agregado
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crecio notablemente en un 3.1%, asimismo, prosperaron sus municipios periféricos con mayor

poblacion, entre los cuales se encontraron: Turbaco y Maria la Baja

Figura 37
Crecimiento del peso econdémico, por municipio entre el 2011 al 2018
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos del DANE (2018e)

Préacticamente todos los municipios, con poblacion menor a los 30 mil habitantes,
disminuyeron sus pesos econdémicos relativos frente a sus respectivos departamentos,
independientemente de su cercania con la metrdpolis, entre los méas afectados se encontraron:
Luruaco, Sabanalarga, Santo Tomas y Turbana. Este resultado es producto de los pocos beneficios
que la carretera Ruta Caribe le brindd a la mayoria de los municipios rurales y semiurbanos, ya
que gran parte de ellos, como se habia explicado en los capitulos anteriores, no mejoraron en

indicadores como: reduccion en la emigracion de sus habitantes, cobertura y calidad en la
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prestacion de servicios publicos, mayor contratacion laboral, reduccion del trabajo informal y
crecimiento en el sector agroindustrial.

En definitiva, la carretea Ruta Caribe no logré descentralizar la economia de las ciudades
capitales, mas alla de solo algunos municipios periféricos con mayor poblacion urbana, muestra
de esto son los departamentos del Atlantico y Bolivar, donde la concentraciéon industrial de
Barranquilla solo se distribuy6 a tres municipios préximos a la ciudad, en tanto que, en Cartagena,
lo que hubo fue una revitalizacién econémica de la ciudad. Las carreteras no pueden verse como
una politica de bienestar, mas alla solo de mejorar la movilidad, si no generan una redistribucién
de los beneficios econémicos, al menos parcialmente equitativos en cada uno de los espacios
intervenidos, mas sin embargo, si solo las externalidades positivas se dan en aquellos territorios
donde a priori ya concentraban el desarrollo econdmico de la zona, lo que se est4 presentando es
una injusticia espacial, derivada de una mala estructuracion del proyecto.

Ante un escenario de desigualdad que viven los paises Latinoamericanos, como es el caso
de Colombia, donde las grandes ciudades concentran la mayor riqueza, frente a una pobreza
profunda en las zonas mas apartadas, rurales y semiurbanas, una politica publica enmarcada en la
construccién de una carretera, no puede verse como la acentuacion del mismo fenémeno neoliberal
(Harvey, 2007), en el cual, el centro (metrdpolis) es el foco de bienestar y la periferia (ruralidad)
se convierte en espacios de exclusion, frente a los progresos econémicos y sociales generados por
los grandes avances de infraestructura.

2.5. Resistencias y movimientos sociales

Para medir las insatisfacciones sociales, expresadas por parte de las comunidades que

conviven alrededor de la via Ruta Caribe, se utilizd una metodologia cualitativa, basada en: la

investigacion documental y la referencia geoespacial con el fin de identificar tres aspectos: el
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primero, conocer la molestia social ocasionadas por la construccion de la carretera, el segundo,
delimitar geogréaficamente los municipios afectados por dicho problema y el tercero, precisar la
reaccion social y los tipos de resistencia, frente a los cambios ocasionados por el proyecto vial.

Para la obtencion de la documentacion, se utiliz6 informacion proveniente de revistas,
periodicos e informes institucionales, durante y después de construido la carretera bajo tres
premisas: la primera, que la informacién conseguida especifique con claridad el problema por el
cual la comunidad se encontraba inconforme frente a una accion en concreto de la via Ruta Caribe,
la segunda, que se definiera los municipios y poblaciones insatisfechas a dicha problematica y
tercera que delimitara el tipo de accion perpetuado por la comunidad, como forma de resistencia
en contra del Estado o del Concesionario. Asimismo, se utiliz6 la referencia geoespacial basada
en la documentacién investigativa y en herramientas espaciales, para determinar geograficamente
las afectaciones ocasionadas por la carretera, denunciadas por las comunidades.

Con esta metodologia, se identificaron diversos tipos de problematicas expresadas por las
comunidades, entre los cuales se encontraron: inconformidad por la construccion y ubicacion de
los peajes viales, falta de acceso a los servicios publicos e incumplimiento en el mejoramiento de
las vias terciarias. Todas estas manifestaciones fueron denunciadas ante los medios de
comunicacion, a través de acciones colectivas como: protestas, acciones judiciales, conformacién
de movimientos sociales, entre otros aspectos.

2.5.1 - Peajes viales

La inconformidad por los peajes viales ha sido la mas relevante entre las comunidades
rurales y semiurbanos, especificamente en las talanqueras de: Sabanagrande y Turbaco. La
construccién de nuevos peajes ha derivado en la exclusion de poblaciones enteras en el uso de la

via Ruta Caribe, debido a los costos tan altos que deben pagar por su servicio, provocando
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migraciones, desempleo y pérdidas econdémicas, como ya fue sefialado en los capitulos anteriores
de la investigacion. La talanquera de Sabanagrande fue la que méas descontento produjo por varios
sectores sociales y econdmicos, tanto desde la etapa de construccion hasta la operacion de la
carretera. Discordia que ha sido registrada en diferentes informes de ONGs, periddicos, revistas y
deméas medios de comunicacion, tanto a nivel local como nacional, como se evidencia a
continuacion:
e “Liga de consumidores se opone a cobro de peaje de Sabanagrande” (El Heraldo,
2014c, p.1)

e “Disgusto en las primeras horas del cobro del peaje de Sabanagrande” (Kenji, 2015,
p.1)

e “Bloquean via Oriental en el Atlantico para pedir desmonte de peaje” (Caracol Radio,
2021, p.1)

e  “;Qué pasa con los peajes de Barranquilla y el Atlantico? (Lopez 2021, p.11)

Desde la puesta en marcha del peaje de Sabanagrande en el 2015, en el departamento del
Atlantico, que se acord6 con la firma del contrato entre el Estado y el Concesionario, para
comenzar a recaudar seis afios después de iniciada la construccion Ruta Caribe, los municipios de:
Sabanagrande, Santo Tomas, Palmar de Varelay Malambo (Ver figura 40), han venido protestando
por la inconveniencia de la talanquera. Inicialmente la comunidad entre el 2014 y 2015, reclamé
dos hechos, el primero, fue el poco avance en el mejoramiento de la via por parte de la concesion
y el segundo, los altos costos tarifarios que han venido asumiendo sus habitantes y los

trasportadores.
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Figura 38
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* Peaje Sabanagrande

Afectados por peaje Colombia
Sabanagrande La Florida
Via Ruta Carnbe o
El Corcho
Santa Veronica Paluato
ard
Juan de Acosta
San Diego La Victde
Vda. Bajo
Guayabal Baran:
Arroyo Hondo

Hibachar

Nota. Realizado en Google Maps

Puerto

Barranquilla

Los Boquercnes

Comande 4’

Corral Manuel
Granados

La Tnmcad

Nuey
Aguaduice

y

Pyerto Bobvar

Ponedera 17}
Los Pilones

Guayepd

Guanabano

En el primer reclamo, se denuncié el mal estado en algunos tramos de la carretera y falta

de sefalizacion, ante las construcciones llevadas a cabo en el momento, ocurriendo un sin nimero

de accidentes, cercanos al peaje. El segundo reclamo, que a la fecha sigue vigente, son las altas

tarifas que han venido asumiendo las poblaciones y el sector del trasporte, luego de pasar por el

peaje de Sabanagrande, un ejemplo son los conductores de las empresas de trasporte pablico, que

cada afio manifiestan el alto costo para poder ingresar a los pueblos del Atlantico, sobre todo en

aquellos que carecen de una capacidad de pago, en comparacion con la ciudad de Barranquilla.



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 143

Otro ejemplo, son las poblaciones vulnerables principalmente ubicadas en los municipios
maés alejados de la zona metropolitana de Barranquilla y con una poblacién menor a los 30 mil
habitantes, como: Santo Tomas y Palmar de Varela, que continuamente protestan por la injusta
tarifa del peaje de Sabanagrande, afectdndolos econdémicamente, no solo porque reduce
sustancialmente su conexion interregional con los demas municipios vecinos, sino porque aumenta
el precio de los bienes y servicios que llegan a comercializarse a sus veredas, como consecuencia
de un mayor costo de fletes en el trasporte de carga.

Ante las protestas y paros de los pobladores, el Estado acordé brindar una tarifa diferencial,
es decir, una tarifa con un valor inferior al normal, a un grupo reducido del gremio de los
trasportadores y pobladores, basandose en la frecuencia de sus viajes hacia Barranquilla y demas
corregimientos vecinos. En una primera instancia, esta medida apaciguo las protestas, no obstante,
no redujo su inconformidad, puesto que no se aplica a la totalidad de la poblacion, solo se rige para
algunos municipios y no suple las externalidades negativas econémicas y sociales, es asi, como
luego de construido la carretera Ruta Caribe, las comunidades y gremios siguen realizando
blogueos vehiculares y protestas, dando cuenta que los costos de la via fueron mayores que sus
beneficios para aquellas ciudadanos que viven alejados de las grandes urbes.

El segundo peaje, donde més protestas se han realizado es en la talanquera de Turbaco,
ubicado en el departamento de Bolivar, en el municipio de Turbaco. Este peaje fue objeto de
manifestaciones, porque al igual que en Sabanagrande, el cobro de sus tarifas ha sido excesivo
para las comunidades con menos poder adquisitivo, estos hechos han sido documentados por
varios medios de comunicacion:

e “Bloquean la entrada a Turbaco (Bolivar) por alza en peaje” (Carmona, 2020, p.1)

e “Denuncian bloqueos viales para cobrar “peajes” ilegales” (Alvarez, 2021, p. 1)
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e “Estas fueron las exigencias de los cartageneros en el Paro Nacional” (Castellar, ,
2021b, p.1)

e “Cartagena: protesta contra cobro de peaje termind en altercado fisico” (EI Espectador,
2021, p.1)

Las comunidades y gobiernos locales que manifestaron su inconformidad por el peaje
fueron aquellos provenientes de: Turbaco, Turbana y Arjona, aunque también se pronunciaron
municipios mas alejados de la talanquera, en lugares como: Mahates y Villanueva. Las
manifestaciones en contra del peaje comenzaron a gestarse a comienzos del 2015, debido a las
altas tarifas que se aplican a los vehiculos y camiones, que, al inicio de cada afio, suben su costo a
valores muy superiores a la inflacion, adicionalmente porque no contemplan ninguna tarifa
diferencial o espacial para los pobladores y el gremio de trasporte, que tienen frecuentemente que
entrar y salir de Cartagena. En base al nimero de manifestaciones e inconformidades por el peaje
de Turbaco, se ha calculado que sus efectos negativos han alcanzado un radio superior a las 25

millas, como se observa en la figura 41.
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Figura 39

Municipios afectados por el peaje de Turbaco
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No obstante, la mayor discordia que se ha presentado entre el Concesionario, el Estado y
las poblaciones aledafias a la via Ruta Caribe, en el departamento de Bolivar, es la falta de claridad
en la vigencia del cobro del peaje de Turbaco, ya que los movimientos sociales y demas gremios
econdmicos presentes en las protestas, entendieron que la operacién de la talanquera iba hasta el
2015 y no hasta el 2022, por lo cual, se sienten engafiados frente a las condiciones iniciales que se

les plantearon. Ante esta situacion, el Estado colombiano argumenté que el peaje continuaba,
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debido a que se proyectaba una nueva fase de ampliacién y mejoramiento de la via, con el nombre
de Ruta Caribe 2, por lo cual se hacia necesario seguir con su cobro.

Los impactos de un mal disefio de la carretera, en funcion de la rentabilidad, basado en
conectar las urbes, como lo son: Cartagena y el interior del pais, con Barranquilla y sus areas
metropolitanas, sin tener en cuenta las demas poblaciones marginadas adyacentes a la via, hizo
que se impusieran de manera obligada e incluso a través de la desinformacion y confusion, los
peajes para el recaudo en lugares o espacios donde més frecuencia de vehiculos se registraban, sin
tener en cuenta los efectos sociales y econdmicos que eso implicaba.

Los espacios son lugares de resistencia ejercidas por las clases econdmicas mas
desfavorecidas, en contra del dominio nacional y global ante la imposicion de intereses que buscan
establecer una organizacion social, en contra de los intereses de la comunidad (Castells 1997,
2006). En este caso, los peajes de Ruta Caribe fueron un elemento por lo cual se establecio un
nuevo orden en la interconexion de las regiones, impuesto por el gobierno nacional y el
Concesionario (dominio global), especialmente para aquellos territorios con menor capacidad
econdmica (municipios alejados al centro urbano, con menor poblacion), hecho que ha desatado
una resistencia local.

Sin embargo, el conflicto que se vivid y que aun continua en contra de las talanqueras, no
ha sido dual (dos actores especificos del conflicto), sino maltiple, pues abarca un sin nimero de
gremios, comunidades étnicas, campesinos, gobiernos locales y movimientos sociales. La lucha
que, aunque va en contra de los peajes, en el fondo es una oposicion a la mala estructuracion del
proyecto vial Ruta Caribe, puesto que el interés de la via ha sido la conexion de los centros de
produccién, ubicados en la ciudad y los centros metropolitanos, con el puerto maritimo de

Barranquilla, ante la necesidad de cumplir con los TLCs firmados por Colombia, sin dejar a un
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lado, la rentabilidad potencial que ha tenido la carretera para los inversionistas interesados en su
construccion, abandonando las necesidades y el bienestar de los gremios y poblaciéon pobre,
colindantes a la carretera.

Los movimientos sociales, que nacieron como consecuencia de los impactos de la
autopista, y que aun estan vigentes, son de dos tipos: de frustracion, agresion y de eleccion racional
(Ibarra, 2013), que en ocasiones se entremezclan dentro de las mismas protestas. El primer
movimiento denominado frustracion y agresion, lo han conformado habitantes, vecinos a los
peajes de Ruta Caribe, inconformes por sus tarifas, el segundo, eleccidon racional, son
colectividades jerarquizadas, con la identidad clara de ir a denunciar los atropellos ocasionadas
por los peajes, un ejemplo, es el Comité Cartagena sin Peajes, un movimiento que nacid en
respuesta a las concesiones del departamento de Bolivar.

En conclusién, se puede afirmar que el conflicto vivido alrededor de las talanqueras de
Ruta Caribe, es un claro ejemplo de como los municipios empobrecidos y excluidos tanto del
departamento de Bolivar como en el Atlantico se han convertido en espacios de luchay resistencia,
donde constantemente se presentan flujos de interaccion entre lo local y lo global, lo individual y
lo colectivo (Oslender, 2002).

2.5.2 - Servicios Publicos

La carretera Ruta Caribe, no solo fue objeto de paros y huelgas por parte de la poblacién
rural y suburbana por el cobro excesivo de los peajes, sino también para denunciar las malas
condiciones en la prestacion de servicios publicos, que se han presentado en los municipios
adyacentes de la via. Y aunque la carretera no es la responsable de brindar mejores servicios
basicos como: agua, luz y alcantarillado, su construccion no genero6 ningun tipo de conciencia del

Estado respecto al abandono existente sobre estos municipios, mas, sin embargo, la via si se
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constituyo para los habitantes mas excluidos como un espacio de resistencia, siendo el Unico
método para poder ser escuchados.

El mal servicio en la prestacion de energia ha sido hasta la fecha uno de los problemas més
relevantes, sobre todo en los municipios més pobres, alejados de la ciudad de Cartagena, en su
gran mayoria pertenecientes al departamento de Bolivar. Sin importar el nimero de bloqueos que
se han realizado en la via Ruta Caribe por parte de las comunidades, el problema continué asi
quedd demostrado en los diferentes medios de comunicacion:

e “Termina protesta de alcaldes encadenados en Cartagena” (El Espectador, 2015b, p.

1)

e “Arjona protesto contra Electricaribe por mal servicio” (El Espectador, 2015a)

e “San Estanislao sigue sufriendo con los constantes apagones” (Alvarez, 2019, p.1)

e “Cortes de luz tienen a Arjona, Mahates y Maria la Baja desesperados” (El Universal,

2021a)

Municipios como: Arjona, Clemencia, Mahates, Maria la Baja, San Juan, Santa Rosa y
Turbana (Ver figura 42) son los que mas han protestado por los interminables apagones que se
viven constantemente en los hogares, oficinas e industrias. Las revueltas han sido en su mayoria
realizadas por habitantes cercanos a la carretera, pero también por entes locales, como: alcaldias,
concejos municipales y asociaciones regionales. Las manifestaciones efectuadas en la carretera.
han sido desde: encadenamiento por parte de alcaldes, bloqueos de la via, quema de llantas y hasta
desmanes en el orden pablico.

Una de las razones por la cual se sigue presentando frecuentes apagones, se debe al mal
estado en gran parte de la infraestructura encargada del trasporte y comercializacion de la energia,

lo que ha propiciado cortes de luz que han llegado a durar hasta semanas, esta problemética nunca
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cambio luego de construido la via Ruta Caribe, por el contrario, aumentd. Ejemplos de la escasa
infraestructura en el suministro de energia, son innumerables, uno de ellos es San Estanislao, donde
la empresa delegada para prestar este servicio (Electricaribe) reconocié el sobrecargo de los dos
Unicos circuitos responsables de brindar luz al municipio, causa de los continuos apagones en los
altimos afios.

Otro de los malos servicios que mas protestas han generado, antes y después de construido
la via, es el servicio de agua potable, en regiones como: Ponedera, Villanueva, Santa Rosa y San
Estanislao. Los cortes de agua se han presentado por dos razones, que son: primero, una escaza
infraestructura en el suministro de agua potable y segundo, una ineficiente prestacion de energia
en la zona que evita bombear el agua de manera continua. Asi ha quedado documentado, tanto en
los departamentos de Atlantico, como de Bolivar.

e “Villanueveros reclaman un buen servicio de agua potable” (Villareal, 2012, p.1)

e “En Bohdrquez bloquean por agua carretera Oriental” (El Heraldo, 20132, p. 1)

e “Falta de agua ocasiona bloqueo en carretera Oriental” (El Heraldo, 20142, p.1)

e “Habitantes de corregimiento de Santa Rita de Ponedera bloguean la carretera oriental”

(El Heraldo, 2014b, p.1)

La sociedad civil, ubicada en los municipios mas alejados del centro metropolitano de
Barranquilla y Cartagena, han utilizado el bloqueo de la via Ruta Caribe, como la mejor estrategia
para ser escuchados por el Estado y las autoridades departamentales, puesto que se han sentido
excluidos, al notar que municipios metropolitanos como: Galapa o Barona, tienen mejores
servicios publicos, con mejor cobertura, que en sus propios territorios.

Como se explicod en el inicio de este apartado, la carretera no es responsable directo en

optimizar las condiciones para la prestacion de servicios publicos, pero de manera indirecta genera
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incentivos para que los municipios metropolitanos de las grandes ciudades mejoren las condiciones
de bienestar de sus habitantes, pues se ha demostrado que luego de construido la via Ruta Caribe
arribaron a estas estas zonas industrias y negocios de primer nivel, permitiéndoles ser visibles ante
el Estado, por lo menos en el mejoramiento de sus servicios publicos, mientras que otros
municipios alejados y con una poblacién menor se han ahondado ain mas en el abandono estatal,

encontrando en el bloqueo de la carretera el inico camino para ser visibilizados.

Figura 40

Municipios con mala prestacion en los servicios pablicos

O .\.Iu:}:gtptos con problemas en los C:":E;:l?a Barranquilla
servicios publicos -
. ViaRuta Caribe oot )
7 Soledad
Ga\ﬁpa ]
Santa Veronica 2 }
ey Tubard /
{304} Malambo
{
Juan de Acosta (90 \ Nueva
Galerazamba Sarénpa Sshaﬁ&qrar‘d(-
' \} &
./ A
'oma de Piojo Usiacuri ) ( ] >
Arena "{ B
{ 4
S
San in
= Sab‘ﬂélarqa

Buenavista
25) ¢
(27
oquill
La Boquilla PR Pivijay
j Manati {27
al La Angostura
[ 25)
Campo de
Navarro La Cruz
Santa Lucia  ~4an
Calamar
Mahates
Carlitos
(25 {
La Rosa ElViso 27)
San Basilio A 7 Piedras
Del Palenque Latiche de Moler
Heredia
Mata de Piedra Guamo Chivola
— Santa Martica
aps Nerviti
Maria La Baja '

Nota. Realizado en Google Maps



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 151

Los movimientos sociales conformados para presionar al Estado, en la prestacion de
mejores servicios publicos, son en su mayoria de frustracion y agresion, debido a que su
conformacién normalmente ha sido de inmediatez, es decir, en cuanto se restringe el acceso de
agua potable o la luz, los habitantes salen a bloquear el paso de vehiculos. La poblacion afectada
por la carencia de buenos servicios publicos, les recuerdan constantemente a los gobernantes sus
promesas de un mejor bienestar, que supuestamente llegaria tras el mejoramiento y construccion
de lavia Ruta Caribe. Sin embargo, ante el desconocimiento de las comunidades y la manipulacion
por parte de algunas autoridades nacionales hacia las poblaciones mas vulnerables, se obvia que,
las carreteras por si solas no atacan los verdaderos problemas detrés del retraso de un municipio,
cuando estas, no estan acompafiadas de politicas publicas complementarias, especialmente para
los municipios, que no logran captar ningin un impacto o externalidad positiva del proyecto vial.
2.5.3 - Vias Terciarias.

Las exclusiones hacia los municipios mas pobres, no solo se deben a los peajes, que evitan
hacer uso de la carretera, al no contar con una capacidad de pago suficiente para poder asumir su
costo, sino también, por las malas condiciones de las vias terciarias que conectan las veredas y
corregimientos con la via Ruta Caribe. Campesinos, indigenas y poblacién autoctona, no solo
deben enfrentar el pago excesivo de las casetas, sino también las malas condiciones de la malla
vial local que les permiten acceder a la carretera principal, llevandolos a exigir por medio de vias
de hecho el mejoramiento de sus calles, asi ha quedado demostrado en los diferentes medios e
informes, desde el 2011 hasta el 2022.

e  “Protestas por mal estado de las calles en Mahates” (Sanchez, 2011, p. 1)

e  “Via Oriental, peligrosa prueba de obstaculos” (El Heraldo, 2013Db, p. 1)

e “En Turbaco protestan por mal estado de las calles” (Fl6rez, 2018, p. 1)
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e “Polémica por la via que comunica Barranquilla con el aeropuerto Ernesto Cortissoz”
(Pallares, 2022, p.1)

Municipios como: Ponedera, Mahates, Santa Rosa, Turbana, entre otros (Ver figura 43),
tienen que enfrentar huecos, zanjas, desniveles, carencia de iluminacion y mala sefializacion en
sus propias calles, enfrentdndose a accidentes de transito, dafios en sus vehiculos y la imposibilidad
de sacar sus productos agropecuarios. Las protestas reclaman justicia para los municipios
semiurbanos y rurales, puesto que constantemente observan como los habitantes de Cartagenay la
zona metropolitana de Barranquilla tienen mejor conexion de sus vias terciarias con la carretera
Ruta Caribe, mientras que a ellos solo les queda presionar para que algun ente local reconozca y

actue frente a su problematica.

Figura 41
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Contractualmente, solo una pequefia parte en el mejoramiento de las vias terciarias fue
asumida por el Concesionario, pero es insuficiente frente a la precariedad de la malla vial local
que sigue existiendo en la mayor parte de los municipios rurales, el resto de las vias terciarias debe
ser asumido por las alcaldias municipales, que no suelen invertir en estos proyectos por dos razones
principalmente: la primera, una insuficiencia de recursos y la segunda, corrupcion y desviacion del
erario publico por parte de los politicos locales de turno. Solo queda entonces la lucha de la
poblacion para exigir, tanto a los entes locales como al Concesionario, el cumplimiento de los
acuerdos contractuales y el compromiso por parte de la concesion en mejorar mas vias terciarias a
las ya pactadas.

Los habitantes de los corregimientos mas excluidos no entienden como la construccion y
mejoramiento de una via como Ruta Caribe no se haya contemplado, ni estructurado como un
sistema que conecte todos los municipios vecinos con la carretera de manera eficaz, sino su
objetivo hubiese sido unir dos ciudades urbanas, olviddndose completamente de los demas
territorios. Conocer y entender la articulacion interregional de cada municipio es trascendental
para desarrollar una politica publica que promueva el crecimiento y bienestar de las poblaciones
mas empobrecidas, en ese sentido, no se puede concebir como independiente las calles secundarias
y terciarias con las interestatales, sino como un todo, que hace parte de un sistema vial nacional
(Ayers y Freiberg , 1976).

El interés de conectar los medios de produccién de las grandes urbes con el mundo,
socavando la conexion interregional por parte del Concesionario, es un claro ejemplo de como el
espacio es influenciado por la globalizacion neoliberal, que orquesta los territorios de manera
coordinada y homogénea, dejando a un lado la “identidad” que ella misma desprende y se resiste

a ser moldeada por las tendencias extranjeras (Massey, 2004). Basado en lo anterior, se presenta
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una dualidad donde las los multinacionales (en este caso el Concesionario) se superponen a los
intereses locales de una poblacion (Castells 1997, 2006), generandose todo tipo de protestas y
movimientos sociales de frustracion y agresion, que han sido apaciguadas con promesas
incumplidas y represion policial.

2.6. Sumario caso baso |

Haciendo un sumario inicial de los impactos positivos provocados por la via Ruta Caribe
en el departamento del Atlantico, en su ciudad capital, se produjo un acelerado proceso centrifugo
en aspectos demograficos y econdmicos, redirigiéndose hacia los municipios vecinos de la ciudad,
principalmente en aquellos con un radio menor a las 25 millas de Barranquilla'y con una poblacion
superior a los 30 mil habitantes. En el tema econdmico, gran parte de las industrias manufactureras
y de servicios se mudaron a zonas metropolitanas, en su mayoria con una poblacién intermedia,
como es el caso de: Galapa, Baranoa y Malambo, generando en sus territorios una estimulacion
econOmica y potencializando aspectos sociales, tales como: el mejoramiento en la prestacion de
servicios publicos y la revitalizacion de los espacios comunes. Y son estos tres mismos municipios
de hecho, los que obtuvieron, entre el 2005 y el 2018, una reduccion de la pobreza
multidimensional, por encima de la media departamental y nacional.

Asimismo, en el departamento de Bolivar se gener6 un proceso centrifugo en la demografia
de Cartagena que, aunque tuvo un impacto menor en comparacion con Barranquilla, igualmente
se desarroll6 hacia los municipios colindantes, como Arjona. En el tema econdémico, se
potencializ6 el comercio, principalmente el sector al por menor en municipios vecinos a la ciudad
capital, como: Arjonay Turbaco, con dos caracteristicas para tener en cuenta, que son: municipios
con una poblacion entre los 30 mil y 80 mil habitantes, ubicados a un radio menor a las 25 millas

de Cartagena. No obstante, la reduccion de pobreza multidimensional en el departamento de
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Bolivar no fue relevante para ningiin municipio luego de construido la carretera Ruta Caribe, ya
que, en términos generales, tanto su capital como los municipios vecinos no cuentan con una
industria manufacturera fuerte, ni tampoco con una estructura gubernamental eficiente.

En cuanto a aumento del empleo, los Unicos beneficiados durante la construccion de la via
Ruta Caribe fueron las ciudades capitales correspondientes al departamento del Atlantico y
Bolivar, es decir, Barranquilla y Cartagena, con un crecimiento ocupacional muy superior del
promedio pais, esto debido a que normalmente el mayor capital humano con alguna formacién
técnica y profesional se encuentra en las grandes ciudades del pais, en ese sentido, el discurso
Estatal y del Concesionario previo a la obra de la carretera, afirmando que con el megaproyecto se
generaria mayor empleo, no es del todo cierto, pues solo beneficid a las grandes urbes, dejando a
un lado a los demas municipios semiurbanos y rurales.

El impacto ambiental, medido en el numero de hectareas deforestadas durante la
construccion del proyecto vial, dio como resultado una mayor pérdida de bosques en Galapa y
Malambo, en el departamento de Atlantico, precisamente en los municipios que mas crecimiento
econdémico y migracion obtuvieron luego de realizado la carretera Ruta Caribe. Gran parte de la
tala de arboles no se dio por la obra de la autopista, sino por sus externalidades, entre las cuales se
encontrd: aumento en la edificacion de viviendas en su mayoria de interés social y acaparamiento
de terrenos arbolados por parte de las industrias recién llegadas.

La deforestacion en los demas municipios, aunque fue menor que la media regional, no
puede afirmarse como relevante, puesto que los departamentos de la costa caribe en los ultimos
afios han vivido un proceso de perdida de bosque muy alta, debido a la mineria ilegal y al cultivo
extensivo de la palma de cera. Asimismo, aquellos impactos ambientales relacionados con la

contaminacion de las fuentes hidricas o con mayores niveles de polucion no pudieron determinarse
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con exactitud, debido a la escasa informacion sobre indicadores ambientales que existen
actualmente en Colombia.

Por otro lado, en los impactos negativos ocasionados por la carretera se encontr6 que los
municipios con una poblacion menor a los 30 mil habitantes obtuvieron resultados distintos en casi
todos los impactos analizados por la investigacion, respecto a las ciudades capitales y sus zonas
metropolitanas. En los impactos demogréficos, hubo una salida migratoria masiva de habitantes
en zonas rurales y semiurbanas, lejanos a las urbes, hacia corregimientos cercanos a la ciudad tras
construida la carretera, ocasionando un decrecimiento poblacional, entre el 2005 y el 2018, en
lugares como: Palmar de Varela, Santo Tomas, Clemencia, San Estanislao, entre otros. Sin
embargo, este efecto no se observo en aquellos municipios pequefios pero con una cercania a las
ciudades metropolitanas a un radio de 25 millas, al contrario, estos aumentaron su demografia
gracias a la llegada de poblacién rural, como es el caso de: Sabanagrande y Santa Rosa.

En pobreza multidimensional, las comunidades menores a los 30 mil habitantes obtuvieron
resultados similares a los impactos demogréficos, en cuanto a que existié una disminucion de la
pobreza en comunas cercanas a la ciudad, frente a los que se encuentran lejos de ellas, donde hubo
un aumento de la precariedad de manera significativa. Asimismo, quienes lograron reducir la PML
no lo hicieron en todas sus dimensiones, sino primordialmente en tres, entre los cuales se
encontraron: primero, aumento de cobertura en servicios publicos y vivienda, segundo, mayor
acceso a educacion y tercero, mejores condiciones en el servicio de salud. Si la ciudad tiene una
alta presencia de industrias y firmas, como Barranquilla, el impacto de la carretera probablemente
reducira la pobreza en dimensiones como: salud, vivienda y educacién, por el contrario, si la ciudad

no tiene una economia formal e industrial, como Cartagena, el impacto en reduccion de pobreza
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se observara solamente en la dimension de vivienda, todo depende del nivel econémico que
presente la urbe mas cercana al municipio.

Otros impactos, como el valor agregado, también hicieron mella en los municipios con
menos habitantes alejados de las urbes, puesto que, la carretera no les brindd ninguna ventaja
econOmica, al contrario, redujeron en sectores fundamentales para el desarrollo de sus economias,
como, por ejemplo: la agricultura y el comercio, en lugares como: Luruaco, Polonuevo, Turbanj,
entre otros. Gran parte de este problema ha sido por los altos costos en fletes que ha debido asumir
el campesino y mercaderes, por cuenta de los peajes ubicados en la via Ruta Caribe, sumado a una
falta de inversion en vias terciaras, que ha imposibilitado sacar la mercancia hacia la autopista.
Estas implicaciones han producido que los municipios rurales y semiurbanos hayan perdido peso
econdmico, entre el 2005 y el 2018, tanto en el departamento del Atlantico como en Bolivar,
desvalorizandose y abriendo aun mas la brecha social entre las zonas agrarias y las zonas urbanas.

Tener una mala prestacion de servicios publicos, precariedad en las vias terciarias y altos
cobros en los peajes, ha provocado un sin nimero de protestas, reclamos y confrontaciones entre
las poblaciones campesinas, trasportadores y movimientos sociales en contra del Estado y el
Concesionario, siendo el epicentro la via Ruta Caribe. Esta lucha por el incumplimiento de la
nacion, frente a las ventajas que supuestamente traeria la construccion de la carretera, se ha dado
en municipios como: Palmar de Varela, Santo Tomas, Clemencia, San Estanislao, Ponedera,
Mahates, Santa Rosa y Turbana, muchos de ellos con caracteristicas similares, que son: zonas
rurales o semiurbanas y con un nimero de poblacion baja.

Se puede entonces considerar a la carretera Ruta Caribe como un proyecto de impactos
inequitativos, donde los mayores beneficios se concentraron en las ciudades y sus centros

metropolitanos, mientras que la mayor parte de las externalidades negativas se dirigieron hacia los
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municipios semiurbanos y rurales, alejados de las metropolis. Es asi como el discurso de progreso
y desarrollo, como herramienta principal para poder intervenir los espacios territoriales con el fin
de conectarse con el mundo, termind siendo una verdad parcializada, en donde solo favorecio a las
ciudades metropolitanas, y una falacia para los campesinos y minorias étnicas. Las resistencias
sociales entre los municipios mas pobres y el Concesionario se convirtieron en una radiografia
entre lo local y lo global, y una lucha en contra de las imposiciones de las multinacionales
(Concesionario), que han buscado intervenir los espacios desfavorablemente hacia las poblaciones

mas necesitadas.
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Capitulo I11. Caso base I1: Mexico-Tuxpan

3.1. Tendencias urbanas y econémicas en México
3.1.1 - Organizacion territorial

Al igual que en el caso base I, para explicar los impactos del proyecto vial México-Tuxpan,
se debe comprender: la organizacion territorial, los procesos de urbanizacion y algunas
caracteristicas econdmicas y sociales propias de México. Tener un panorama acertado sobre la
situacion histdrica y actual del pais, en donde se desarrollé el caso base, es fundamental para poder
realizar un analisis apropiado sobre los impactos que tuvo la construccion del megaproyecto vial
en las regiones.

Iniciando con la organizacion territorial, La Republica de México con la constitucién de
1917, se constituy6 como un Estado Federal, dividido en 32 federaciones (teniendo en cuenta el
Distrito de Ciudad de México), cada una de ellas con potestad autbnoma para organizar y
administrar su territorio. Los Estados Federales pueden gobernarse y crear sus propias leyes,
siempre que no vayan en contravia con la constitucion federal. Todos los poderes del ejecutivo, en
este caso: el presidente de la republica, los gobernadores de cada Estado y el jefe de gobierno del
distrito son escogidos por seis afios, sin la posibilidad de reeleccion (Constitucién Politica de los
Estados Unidos Mexicanos. Ultima reforma publicada DOF 28-05-2021, 1917).

Los municipios son el segundo nivel administrativo, actualmente existen 2.446 en 31
Estados Federativos (Ver figura 44), al igual que 16 delegaciones que conforman el Distrito
Federal. La diferencia entre municipio y delegacion radica en que el primero es una entidad con
autonomia politica y juridica en un espacio geografico especifico, y el segundo, es una
demarcacion politica y administrativa que tiene un mismo organo de gobierno, en este caso el

alcalde. Los municipios tienen la capacidad de escoger su propio ayuntamiento, dirigido por un



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 160

presidente municipal y un 6rgano colegiado con poder legislativo, que es elegido cada tres afios,
con opcion de reelegirse. Dentro de las funciones del ayuntamiento se encuentran: aprobacion de
planes y programas de desarrollo urbano, administracion en la prestacion de servicios publicos y
realizar convenios con las dependencias estatales y federales (Constitucion Politica de los Estados

Unidos Mexicanos. Ultima reforma publicada DOF 28-05-2021, 1917).

Figura 42

Mapa politico-administrativo de México

1 Aguascalientes
2 Baja California
3 Baja California Sur

21 Puebla
22 Querétaro
23 Quintana Roo

4 Campeche 24 San Luis Potosi
5 Coahuila 25 Sinaloa
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7 Chiapas 27 Tabasco
& Chihuahua 28 Tamaulipas
9 Distrito Federal 29 Tlaxcala
10 Durango 30 Veracruz
| 1 Guanajuato 31 Yucatan

32 Zacatecas

12 Guerrero
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15 México

16 Michoacan
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20 Oaxaca

Nota. Mapa politico-administrativo de México

Los Estados Federales tienen la potestad de adoptar su organizacion politica y
administrativa, con base a los preceptos establecidos en la constitucion de México y en la Ley

Organica Municipal. Basado en lo anterior, cada federacion tiene una legislacion distinta para el
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reconocimiento de los municipios y su administracion, sin que esto implique una pérdida de su
autonomia y sus derechos otorgados por el Estado Nacional de México (Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos. Ultima reforma publicada DOF 28-05-2021, 1917). El Instituto
Nacional de Administracion Publica (INAP) (Rasgado, 2014), apoyado en los criterios empleados
por el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo en México (PNUD), establecio cinco
tipos de municipios segun su ndmero de habitantes (medida que va entre: mayor a 150 mil
personas y menor a 5 mil personas) y el porcentaje de su concentracion en las localidades, entre

los cuales estan: metropolitano, urbano, semiurbano, rural y marginado (Ver tabla 4).

Tabla 4

Tipologia del Municipio

Categoria Poblacion % de poblacion en la localidad
Metropolitano Mayor a 150.000 Mas del 50% habita en localidades de 100.000
habitantes

Urbano 30.001 a 150.000 Mas del 50% habita en localidades entre 15.000 a
100.000 habitantes

Semiurbano 10.000 a 30.000 Mas del 50% habita en localidades entre 2.500 a
15.000 habitantes

Rural Menor a 20.000 Mas del 50% habita en localidades entre 2.500 a
15.000 habitantes

Marginado Menor a 5.000 Poblacion en localidades menores a 5.000 habitantes

Nota. Basado en el libro “Tipologia del Municipio Mexicano para su Desarrollo Integral” (Pérez-
Rasgado, 2014)

A diferencia con Colombia, en México no estd aln reglamentado las leyes indigenas que
le brinden derechos especiales, por ser poblacion ancestral y originaria, por ende, no tienen
territorios limitados, ni autonomia ejecutiva y legislativa dentro de sus comunidades. Solamente

el Estado de Oaxaca, con la ley de derechos de los pueblos y comunidades ( Gobierno del Estado
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de Oaxaca 1998) , otorgd funciones propias para que los indigenas y afromexicanos determinen
su organizacion social y politica, acorde con sus sistemas normativos internos.
3.1.2 - Proceso de urbanizacién y distribucion poblacional.

La Republica de México, a principios del siglo XX, era en su mayoria rural, esta tendencia
fue cambiando con la llegada del sistema ferroviario que impulsé las exportaciones y la inversion
extranjera, en ciudades como: Veracruz, Puebla, y Ciudad de Meéxico. Asimismo, la
industrializacion incipiente y el intercambio comercial entre federaciones, impulsada por el
presidente del momento Porfirio Diaz, suscit6 la urbanizacién de capitales intermedias, con tasas
de crecimiento demografico superiores al 2%, como: Torreén, Saltillo y Mérida. A la par con el
crecimiento demografico de algunas ciudades, se comenzaba a experimentar perdidas poblaciones
como consecuencia de la emigracion, en zonas historicamente mineras como: Guanajuato y
Zacatecas, ante una crisis minero-energética que se vivia en el momento (Sobrino, 1993).

La revolucion en México fue un retroceso en términos de crecimiento demogréfico, desde
1910 a 1921 hubo una reduccién de un millén de habitantes aproximadamente, sin embargo, esto
no detuvo las oleadas migratorias del campo a la metrépoli, por el contrario, aumentd la
urbanizacion de las ciudades mas importantes del pais con la llegada de campesinos provenientes
de todo los Estados Federales, ante la pérdida de ranchos y tierras como consecuencia de la guerra.
La revolucién dejé hechos geogréficos significativos, como, por ejemplo: la perdida poblacional
en 20 Estados Federales, siendo los mas afectados: Zacatecas, San Luis y Guanajuato, a la vez, el
auge urbano de ciudades como: D.F, Mérida y Tampico (Sobrino, 1993).

En los afios 20 y 40, luego de la revolucion, se comenzo a vivir una era de grandes reformas
agrarias e industriales, una de estas transformaciones fue la nacionalizacion de la industria

mexicana, bajo el proposito de sustituir los bienes importados, promoviendo la creacion de centros



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 163

industriales en Ciudad de México. Esto hizo que el D.F, en los afios 40, ya superara con creces el
millon y medio de habitantes, concentrando el 8% del total de la poblacion, y proyectandose como
la metropoli méas importante del pais. No obstante, no solo fue el D.F la ciudad que més crecid
demograficamente (aunque si con las tasas mas altas), sino también otras urbes, que con la
nacionalizacion de la industria mejoraron sus indices de bienestar, factor que atrajo altas tasas de
migracion interna, en ciudades como: Juarez, Monterrey, Orizaba, Nuevo Laredo, entre otros
(Sobrino, 1993).

Entre los afios 40 y 80, la RepUblica de México tuvo un crecimiento econdmico estable,
generado por la diversificacion de su produccion, sobre todo de bienes intermedios, en sectores
como la manufactura. Fue la politica de diversificacion y el proteccionismo que existio en el
momento, la responsable de promover el desarrollo de empresas alimentarias, textiles y
metallrgicas en las grandes ciudades, hecho que produjo el flujo de servicios comerciales,
financieros y educativos. Adicionalmente, el sector manufacturero fomento un sistema de trasporte
interno, que limitaba solamente a unir las grandes ciudades para el abastecimiento y el trasporte
de bienes a nuevos mercados de consumo dentro del pais (Sobrino, 1993). Este fenémeno produjo
el acelerado crecimiento demogréafico de ciudades y Estados Federales (Ver figura 45), como: DF,
Guadalajara, Monterrey, Puebla, Juérez, Ledn, entre otros (Direccién General de Estadisticas,

1970).
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Figura 43
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En los afios 80 y 90 existieron diversos problemas macroecondmicos, principalmente
ligados con el pobre crecimiento econémico y las altas tasas inflacionarias, todo esto produjo una
pérdida del poder adquisitivo de la moneda y un fuerte desempleo. Como consecuencia de lo
anterior, México vivio una alta emigracion de su poblacion hacia los Estados Unidos, hecho que
provoco una diaspora de mexicanos y una reduccion en las tasas demograficas, pasando de un
crecimiento poblacional del 3.2% anual en los afios 70, a un 2% anual en los 90. Los Estados
Federales que histéricamente mas emigraciones se han presentado hacia los Estados Unidos, no

solo por las malas condiciones socioeconémicas que se viven alli, sino porque emigrar se ha
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convertido en una costumbre generacional, son los Estados de: Oaxaca, Michoacén, Jalisco y
Zacatecas.

En la actualidad, con la apertura de los mercados, México concentra tres cuartas partes de
la poblacion en municipios urbanos, es decir, el 75% del total de sus habitantes. La principal razon
por la cual, actualmente se emigra a las grandes ciudades, se relaciona con la falta de oportunidades
en sus territorios, obligandolos a desplazarse hacia las urbes (Ver figura 46), especialmente

aquellas con més de 15 mil habitantes (ONU Habitat, 2011)

Figura 44
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3.1.3 - Caracteristicas econoémicas y sociales del pais.

3.1.3.1 Poblacion.

Segun el censo del 2020 (afio que se realizé el ultimo censo poblacional en México), hay
126 millones de mexicanos, de los cuales el 51.2% son mujeres y el 48.8% son hombres, el mayor
namero de habitantes se encontré entre los 15 y 64 afios con el 66.4%, seguido de nifios y jovenes
entre los 0 y 14 afios con el 25.2%, y las personas mayores o iguales de 65 afios con el 8.4%
(INEGI, 2020a)

Igualmente, la esperanza de vida en promedio es de 75,2 afios, donde las mujeres tienen
una expectativa mayor con 78,1 afios y los hombres con 72,4 afos, esta esperanza de vida se ha
estancado desde el 2018, principalmente por la inequidad en el acceso a los servicios en salud. Por
otro lado, la mortalidad infantil se ubicé en el 2020 en 6,5 muertes por cada 1000 habitantes, donde
las principales causas de deceso estan relacionadas con: la neumonia y la influenza (INEGI,
2020a).

3.1.3.2 Nivel educativo.

El Censo de Poblacion y Vivienda del 2020, revel6 que la tasa de analfabetismo en México,
en personas con mas 15 afios es del 4.7%, presenta un indicador positivo teniendo en cuenta que
el porcentaje de no saber leer y escribir en los jévenes latinoamericanos es de 5.1%. Sin embargo,
este indicador no es el mismo para todos los Estados Federales, zonas como el sur del pais
registraron tasas de analfabetismo que llegaron hasta el 11% del total de la poblacion. Entre las
entidades federales con mas atraso educativo estan: Chiapas, Puebla, Guerrero, Michoacéan, y
Guanajuato (INEGI, 2020a).

Por otro lado, segun el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 2021b) la

desercion escolar en México es significativa, sobre todo en el nivel educativo de la media superior,
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con un indice del 10.8%, entre el 2020 y 2021, similar a los que sucede con Colombia. La
disparidad en las tasas de desercion es evidente entre los Estados Federales mexicanos con altos
ingresos per capita y aquellos con altos indices de pobreza. Estados como: Jalisco y Veracruz son
los que menos abandono escolar presentaron, mientras que zonas fronterizas como: Durango,
Michoacan y Morelos, su desercion supero el 14 %, debido a factores como: criminalidad juvenil
y ausencia de politicas publicas en educacion.

Segun el Centro de Investigacion Econdmica y Presupuestario (Pérez-Pachecoy Macias-
Sanchez,2021), la tasa de cobertura de la educacion superior en el 2021 fue del 35,5 %, esta cifra
se encuentra muy por debajo, si se compara con paises Latinoamericanos como: Argentina, Costa
Ricay Colombia. Las diferencias de cobertura universitaria entre Estados Federales son abismales,
principalmente entre la capital, Ciudad de México, con los Estados mas pobres ubicadas en las
fronteras, tanto del sur como del norte, mientras que el D.F registrd una cobertura universitaria y
técnica del 69.4%, lugares como: Chiapas, Guerrero y Quintana Roo, obtuvieron tasas del 15.4%,
25.1% y 24% respectivamente.

3.1.3.3 Economia.

El Producto Interno Bruto (PIB) anual de México, basado en las cifras del INEGI (2020b),
ha tenido crecimientos fluctuantes en los ultimos diez afios, similar a lo que sucede con Colombia,
con tasas que van desde 4.9% en el 2000, -5.3% en el 2009 y 2.2% en el 2018, estas fuertes
fluctuaciones suceden como consecuencia de coletazos producto de crisis econdmicas mundiales,
inestabilidades en las politicas econdémicas internas y variaciones en los precios de los
commodities. La mayor parte del PIB proviene del sector terciario, alrededor del 67%, seguido del
secundario con el 30% vy el primario con el 3%, esto significa, que México basa su economia

primordialmente en servicios comerciales, turisticos e inmobiliarios (INEGI, 2020b).
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El PIB por Estado Federativo es heterogéneo, especialmente entre el D.F y su zona
metropolitana, con el resto del pais, debido a que la capital genera alrededor del 18% del valor
agregado bruto, cuando el promedio de los demas Estados es del 3% (INEGI, 2020b), esto es un
claro ejemplo de la alta concentracion de la productividad y la riqueza en la ciudad capital, como
resultado de los procesos historicos de urbanizacion masiva, que se dieron en el D.F por encima
de las demas urbes. Los Estados Federales que menos aportan en el producto interno bruto no
tienen una caracteristica geografica similar, algunos se encuentran en la frontera terrestre, otros se
hallan en la zona del Pacifico o pueden localizarse en el interior de México. Entre los Estados que
menos aportan al PIB estan: Colima, Tlaxcala y Nayarit.

En cuanto a la balanza comercial, México exporta aproximadamente un 87% de bienes
manufacturados, un 7% de extraccion de petréleo y un 4 % en bienes agropecuarios (INEGI,
2021a), lo cual indica que, a diferencia de Colombia, México tiene una menor dependencia de sus
exportaciones en bienes energéticos y mas en bienes manufactureros. A excepcion de algunos afios
atipicos, México suele tener una balanza comercial negativa, que puede variar entre un -1% al -
2.5%, como consecuencia en parte, por la baja produccién de bienes con alto valor agregado,
provocando la importacion excesiva, en particular de bienes como: maquinaria, vehiculos,
circuitos monoliticos digitales, combustibles, entre otros.

Una caracteristica de los paises Latinoamericanos es su alta dependencia comercial con los
Estados Unidos, la excepcion no es México, que exporta alrededor de un 80% de sus bienes a
Norteamérica, e importa un 50% (INEGI, 2021a), su dependencia comercial con EE. UU se da
como consecuencia de la firma de libre comercio entre los dos paises. Actualmente México cuenta

con 13 TLCs que abarcan mas de 50 naciones, entre los acuerdos de libre comercio mas
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importantes se encuentran: el TMEC (México, USA y Canadd), firmado en el 2018, el TLCUEM
(México y UE) pactado en el 2000 y el APEC (acuerdo del pacifico) realizado en 1989.

3.1.3.4 Pobreza y desigualdad.

La pobreza multidimensional de México en los Gltimos afios, segun cifras del Consejo
Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social (CONEVAL, 2022), oscila entre el
42%y el 43.9%, es decir, alrededor de 55 millones de personas. Entre las carencias que més afectan
a los mexicanos, la primera es el bajo acceso a la seguridad social, comprendida como el sistema
de salud para la asistencia médica y de servicios sociales, y la segunda, la escasez en la obtencion
de una alimentacién nutritiva. Las causas que mas se aducen por los altos indices en pobreza,
radican en: la baja productividad, corrupcion, politicas de bienestar inequitativas, entre otros
aspectos, que se reflejan en hechos como por ejemplo: el mal disefio en la construccion de
megaproyectos y la discriminacion en la aplicacion de politicas pablicas.

El nivel de pobreza tiene diversas consecuencias, segun las zonas de México que se quiera
analizar, estas consecuencias radican en el porcentaje de poblacién humilde respecto al total de su
poblacion, por ejemplo, Estados como: Chiapas, Guerrero, Oaxaca y Puebla, tienen una tasa de
pobreza que supera, desde el 2010 hasta la fecha, el 60% del total de sus habitantes, en tanto que
lugares como: D.F, Nuevo Ledn y Jalisco no sobrepasan el 35%. La mayor parte de la poblacion
con alguna o varias carencias sociales se encuentran en la zona sur del pais, tanto es asi, que la tasa
de pobreza de algunos municipios del sur supera hasta diez veces a los municipios del norte. Este
fendmeno inequitativo sucede debido a la ausencia estatal para el bienestar social y productivo,
especialmente en los Estados que comparten frontera con los paises de Centroamérica. México
tiene un coeficiente de GINI del 0.450 en el 2020, segun los datos arrojados por CONEVAL

(2022), ubicandolo en el puesto noveno de los paises méas desiguales en Latinoamérica. Las causas
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por el alto nivel de desigualdad son similares a las que suceden en la region, entre las que se
encuentran: conformacion de oligopolios, concentracion de la tierra, baja cobertura en derechos
sociales (carencia de: educacion, acueducto y salud) corrupcion a todo nivel regional y nacional,
sumado a una politica econémica que no ha estado acorde a las realidades del pais.

3.1.4 - Infraestructura para la movilidad

Segln la Red Nacional de Caminos (RNC, 2021), México tiene mas de 51 mil km de
autopistas federales, 103 mil km en vias estatales y alrededor de 22 mil km en carreteras
municipales. Del total de las carreteras federales, cerca de 40 mil km son libres de peajes, en tanto
que, 10 mil km pertenecen a la red por cuota, es decir, por cobro, facturdndose a través de mil
doscientos peajes a lo largo de toda la red vial.

Actualmente existen 75 concesiones en mas de 184 tramos viales, a través de dos vehiculos
institucionales descentralizadas, entre las cuales se encuentran: Caminos y Puentes Federales de
Ingresos y Servicios Conexos (CAPUFE), y el Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN).
FONADIN tiene como objetivo asistir en el disefio, planeacion y construccion de proyectos de
infraestructura, ya sean de iniciativa publica como privada. Por otra parte, CAPUFE tiene como
finalidad la operacion y mantenimiento de las carreteras que estan bajo su jurisdiccién, igualmente
puede invertir para la construccion y operacion de nuevas vias, a través de recursos publicos.
Adicional a estas dos figuras institucionales, también pueden participar los Gobiernos Estatales de
manera directa y concesionarios privados, que normalmente son seleccionados a través de
concurso publico o por asignacion directa del gobierno local, segun el costo que requiere la via
para su ejecucion. Las concesiones privadas al presente tienen una participacion en la red vial

nacional del 38% aproximado (RNC, 2021).
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En relacién con el sistema ferroviario, México cuenta con mas de 27 mil km de linea
férrea, de los cuales, el 65% corresponden a la red principal, 17% a la red secundaria o auxiliar,
13% a la red no operativa y finalmente un 6% a redes particulares (ARTF, 2021). El sistema
ferroviario estd en su mayoria concesionada por privados, cuyo trasporte es sobre todo de carga
multimodal, con el objetivo principal de conectar los centros de produccion, con los puertos
fluviales y terrestres. La red férrea fue privatizada en 1996, luego de la crisis econémica vy el
deterioro tanto de sus trenes, como de sus rieles, sin embargo, en la actualidad la monopolizacion
del sistema ha establecido un modelo vertical, donde los concesionarios determinan sus propias
politicas de calidad del servicio, cobertura y volumen de carga, impidiendo un control pleno por
parte del Gobierno frente a sus acciones. Otra de los inconvenientes es el trasporte de pasajeros,
que no ha podido desarrollarse de manera plena por parte del sistema férreo, ocasionando que las
carreteras y el uso de vehiculos se conviertan en el medio hegemonico preferido por los mexicanos.

En infraestructura maritima, México cuenta con 117 puertos y 15 terminales a lo largo y
ancho del mar Pacifico y Atlantico, de los cuales 71 estan concesionadas a través de 25
Administraciones Portuarias Integrales (API) (Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2021)
, siendo sola una API de naturaleza privada (Puerto de Acapulco), las demas son de indole publico.
Todas las APIs, independiente de quien la administre, tienen como finalidad construir y operar los
puertos que les corresponden, promoviendo de manera eficiente una logista comercial que sea
competitiva dentro del marco de la globalizacion. Actualmente los puertos que mas comercio y
movimiento de cargas realizan cada afio, son: Manzanillo (Mar Pacifico, Estado de Colima),
Lazaro Cardenas (Mar Pacifico, Michoacan), Veracruz (Mar Atlantico, Veracruz), Altamira (Mar

Atlantico, Golfo de México) y Ensenada (Mar Pacifico, Baja California).
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Uno de los dificultades del sistema portuario, que se asemejan con los problemas del
sistema vehicular y ferroviario, son las asimetrias profundas en la cantidad de carga que se mueve
entre los muelles, mientras que en puertos como Manzanillo, pasan anualmente mas de un millon
de TEUs (Contenedores), representando el 44% promedio del total de carga, otros como el puerto
de Coatzacoalcos, ubicado en el Estado de Veracruz, no alcanzan ni los diez mil TEUs, con una
participacion del 0.2% aproximado (Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2021).
Asimismo, las disparidades también se observan en el bienestar de la poblacién, respecto a la
importancia que tiene el puerto en su territorio, un ejemplo es puerto Madero, uno de los mas
relevantes para el comercio de México, ubicado en Chiapas, el Estado con las tasas de pobreza
mas altas, esta incoherencia se debe a la poca integracion que existe entre la poblacién local y la
infraestructura al servicio del trasporte de carga maritima.

3.1.5 - Estados de México, Hidalgo, Puebla y Veracruz: condiciones socioeconémicas

El proyecto México-Tuxpan se construyé en los Estados de: México, Hidalgo, Puebla y
Veracruz, por esta razén, se realiz6 un analisis de las cuatro entidades federativas, en temas
demograficos, sociales y econémicos, con el propdsito de entender el contexto donde se llevaron
a cabo los impactos y externalidades, tras la construccion y operacién de la carretera México-
Tuxpan. Asi mismo, se buscd resefiar las inequidades geograficas presentes en cada una de las
entidades federativas, como consecuencia de las inefectivas politicas publicas regionales y la
ausencia del Estado Nacional, que, a final de cuentas, incidié en el desarrollo del proyecto vial.
Las imagenes de cada uno de los Estados Federales, que se presentan a continuacion, resaltan los

municipios mas relevantes para la investigacion, con su respectivo nombre y codigo nacional.
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3.1.5.1 Estado de México.

En dltimo censo demogréfico realizado por INEGI (2020a), se revel6 que hay alrededor de
16 millones de personas en el Estado de México, donde el 67% se ubica en los municipios
adyacentes al D.F, mientras que los municipios mas alejados representan solo el 33%, usualmente
en zonas donde la poblacion es menor a los 80 mil habitantes. Al presente, el Estado de México
cuenta con 125 municipios (se incluyeron en la figura 47 los municipios més relevantes para la
investigacion, siendo su capital, Toluca de Lerdo, la tercera urbe més poblada de la entidad federal.
Pese a que Toluca es la capital del Estado de México, no tiene la mayor poblacion, ya que no se
ubica en las fronteras del D.F, como si municipios metropolitanos tales como: Ecatepec y

Nezahualcdyotl

Figura 45

Municipios del Estado de México

2 Acolman
11 Atenco
16 Axapusco
18 Calimaya
33 Ecatepec
37 Huixquilucan
41 Ixtapan del Oro
43 Xalatlaco

66 Otzoloapan
75 Piramides

51 Lerma 78 Santo Tomas
52 Malinalco 81 Tecamac

54 Metepec 82 Tejupilco

57 Naucalpan de Juarez 4 84 Temascalapa
58 Nezahualcoyotl 86 Temascaltepec

90 Tenango del Valle
92 Teotihuacan
93 Tepetlaoxtoc
99 Texcoco
101 Tianguistenco
104 Tlalnepantla
106 Toluca
116 Zacazonapan
119 Zumpahuacan
123 Luvianos

61 Nopaltepec
62 Ocoyoacac
63 Ocuilan
65 Otumba

Distrito
Federal

Nota. Fuente. INEGI (2020a)



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 174

En los aspectos econdmicos, el Estado de México es la segunda entidad federativa que mas
aporta en el producto interno bruto nacional, con un promedio anual del 9% después del D.F con
el 17% (INEGI, 2020b). Precisamente los municipios del Estado de México, que mayor valor
agregado generan, son aquellos que se encuentran vecinos al D.F, pues son zonas metropolitanas,
que obtienen parte de las ganancias provenientes de la centralizacion radical productiva del pais.
Entre los municipios con mayor crecimiento econdmico se encuentran: Ecatepec de Morelos,
Atizapan de Zaragoza, Naucalpan de Juarez, Nezahualcoyotl, entre otros méas. Solamente la zona
metropolitana aporta mas del 60% del PIB total del Estado de México (INEGI, 2020b), revelando
la dependencia econdémica de la entidad federativa, frente a las politicas productivas y financieras
que se realicen en la capital del pais.

La mayor parte productiva del Estado de Mexico depende del sector terciario, que
representa en promedio el 75% del total de su economia, entre las actividades mas destacadas se
encuentran: comercio al por mayor, comercio al por menor y servicios inmobiliarios. En una menor
medida el Estado de México depende del sector secundario, con el 23% del total de su producto
interno bruto, en actividades como: construccion e industria manufacturera. Finalmente, el sector
primario, es el que menos aporta al PIB, con tan solo el 2%, en actividades como: agricultura, cria
y explotacién de animales, aprovechamiento forestal, entre otros (INEGI, 2020b).

Las exportaciones del Estado de México son del 4% del total nacional, segin datos
obtenidos de (INEGI, 2020b), su baja exportacién se debe a no ubicarse en una zona fronteriza 'y
depender sustancialmente de la produccién manufacturera de consumo interno. Entre los bienes
que logra vender en el exterior, estan: la fabricacion de equipo de transporte, la industria quimica,
la industria alimentaria y la industria del plastico. Las fabricas para la elaboracion de partes de

trasporte, como producto insignia en las exportaciones, por cuanto representa un 58% del total de



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 175

sus ventas al exterior, se encuentran ubicadas en la zona metropolitana del D.F, debido a que son
lugares propicios para obtener mano de obra calificada de la ciudad capital, a la vez que se
beneficia del sistema de trasporte vial, que conecta la urbe con los puertos maritimos y los pasos
fronterizos del pais.

Respecto a la pobreza multidimensional, segun datos obtenidos por CONEVAL (2022), el
Estado de México ha tenido en los Ultimos ocho afios un porcentaje promedio de pobreza del 46%
sobre el total de su poblacion, una cifra ligeramente alta si se compara con la media nacional del
43%. La mayor parte de la pobreza en el Estado de México se encuentra en el oeste, colindante
con el Estado de Michoacan, en los municipios mas alejados geograficamente del D.F, entre los
cuales estan: Luvianos, Ixtapan del Oro, Zumpahuacan y San José del Rincén. Las carencias que
mas sufre la entidad federativa de México, en sus municipios mas pobres son: limitado acceso a
servicios de salud, restricciones en seguridad social y baja alimentacion nutritiva y de calidad.

3.1.5.2 Estado de Hidalgo.

Segun el ultimo censo (INEGI, 2020a), el Estado de Hidalgo tiene mas de tres millones de
habitantes en 84 municipios (Ver figura 48), la mayor parte de la poblacidon vive en el oriente sur,
donde se destacan ciudades intermedias como: Pachuca de Soto (capital del Estado de México),
Tulancingo de Bravo y Mineral de la Reforma. Sin embargo, ninguna de estas ciudades supera los
250 mil habitantes, teniendo en cuenta que la entidad federal solo representa el 2.5% del total de
la poblacién mexicana, por otro lado, el norte de Hidalgo, en las regiones de: Sierra Baja, Sierra
Alta y Huasteca, se encuentra el menor nimero de habitantes, en parte por la alta migracién que
existié a lo largo del siglo XX y XXI, como consecuencia de la pobrezay la poca presencia estatal.

En temas econdmicos, Hidalgo aporta al producto interno bruto nacional un 1.5%
promedio, segun datos de INEGI (2020b), dejandolo como uno de los Estados que menos

contribuye al crecimiento econémico de Mexico. Gran parte de la productividad de Hidalgo
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proviene de su ciudad capital Pachuca, que aporta alrededor de un tercio del PIB regional, una
concentracion muy elevada, teniendo en cuenta que existen méas ciudades intermedias dentro de
Hidalgo, con mayor nimero de poblacion. Por otro lado, los municipios con menos crecimiento
econOdmico se ubican en la parte norte de la entidad federativa, en las regiones de: Sierra Baja,
Sierra Alta y Huasteca, entre los cuales se encuentran los municipios de: Pacula, Tlahuiltepa,

Nicolas Flores, La Mision, entre otros.

Figura 46
Municipios del Estado de Hidalgo

1 Acatlan
2 Acaxochitlan
4 Agua Blanca de Iturbid

9 El Arenal
11 Atlapexco
12 Atotonileo el Grande 43 Nicolas Flores
14 Calnali 45 Omitlan de Juarez
16 Cuautepec de Hinojosa 46 San Felipe Orizatlan
18 Chapulhuacédn 48 Pachuca de Soto
22 Epazoyucan | 49 Pisaflores

24 Huasca de Ocampo
25 Huautla
27 Huchuetla

t 51 Mineral de la Reforma
;52 San Agustin Tlaxiaca
53 San Bartolo Tutotepec

28 Huejutla de Reyes

31 Jacala de Ledezimma

32 Jaltocan

34 Lolotla

35 Metepec

38 Mineral del Chico

39 Mineral del Monte

40 La Misién

42 Molango de Escamilla

?56 Santiago Tulantepec
57 Singuilucan
60 Tenango de Doria
62 Tepehuacan de Guerrero
66 Villa de Tezontepec
69 Tizayuca
71 Tlahuiltepa
73 Tlanchinol
75 Tolcayuca
77 Tulancingo de Bravo
78 Xochiatipan
80 Yahualica
82 Zapotlan de Judrez
83 Zempoala

Nota. Fuente. (INEGI, 2020a)

El Estado de Hidalgo depende del sector terciario, que representan en promedio el 67% del
total de su economia, entre las actividades mas destacadas se encuentran: servicios inmobiliarios,
comercio al por menor, comercio al por mayor y trasporte. En una menor medida, Hidalgo depende

del sector secundario, que representa un 29% del total de su producto interno bruto, en actividades
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de construccidn, industria manufacturera e industria alimentaria. Por ultimo, el sector primario,
que aporta solo el 4% de la economia de Hidalgo, se especializa en actividades como: agricultura
y explotacién de animales. La concentracion del sector terciario como principal fuente de riqueza
para el Estado Federal, se encuentra en su ciudad capital Pachuca (INEGI, 2020b).

Las exportaciones de Hidalgo son de las més bajas respecto a las otras entidades federales,
no logran exportar ni el 1% del total nacional, lo poco que consigue vender fuera del pais es por la
fabricacion de equipo de transporte y las industrias metalicas basicas (industrias ubicadas en el
interior de la ciudad capital, Pachuca) (INEGI, 2021a). Una de las razones por las cuales Hidalgo
no ha podido ser preponderante en el comercio, tanto interno como externo, se debe a la falta de
politicas publicas que incentiven la produccion de bienes y servicios, sobre toda en las zonas méas
rurales de Hidalgo.

En pobreza multidimensional, segun datos obtenidos por CONEVAL (2022), el Estado de
Hidalgo ha tenido en los Gltimos ocho afios un porcentaje promedio de pobreza del 50% sobre el
total de su poblacion. Las mayores carencias se concentran principalmente en los municipios
ubicados en la parte nororiental del Estado, en la region de Huasteca, donde se pueden encontrar
municipios con una pobreza superior al 70% de su poblacion, entre los cuales estan: Yahualica,
Xochiatipan, Tlanchinol, Tepehuacan de Guerrero, entre otros. Las carencias que mas padecen las
personas humildes de Hidalgo son: falta de acceso a salud, privaciones a los servicios basicos de
vivienda, inadecuada alimentacion y restricciones a la seguridad social.

3.1.5.3 Estado de Puebla.

El Estado de Puebla, con 217 municipios (Ver figura 49), tiene una demografia superior a
los seis millones de personas segun el ultimo censo (INEGI, 2020a), gran parte de la poblacion
vive en la capital (Ciudad de Puebla), donde hay mas de un millon y medio de habitantes,

ubicandose como la quinta ciudad mas grande de pais. Los demas municipios, no registran una
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demografia importante, a excepcion de Tehuacéan que tiene mas de 300 mil ciudadanos y algunos
municipios cercanos a la ciudad de Puebla, con méas de 100 mil habitantes, como: San Martin
Texmelucan y San Pedro Cholula. El Estado de Puebla esta divido por regiones, entre los cuales

se encuentran: Sierra Norte, Sierra Nororiental, Valle Serdan, Angelopolis, Valle de Atlixco,

Mixteca y Tehuacan.
Figura 47

Municipios de Puebla

6 Ahuacatlan [ e ;5_
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53 Chignahuapan B | 123 San Felipe Tepatlan
57 Honey = 1~ 132 San Martin Texmelucan
64 Francisco Z. Mena ™ 140 San Pedro Cholula
68 Hermenegildo Galeana - 156 Tehuacan
71 Huauchinango : Sk 159 Teopantlan
74 Huejotzingo 135 . \:} 162 Tepango de Rodriguez
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Nota. Fuente. (INEGI, 2020a)
La regién del norte de Puebla, precisamente donde pasa la via México — Tuxpan, es la

segunda zona mas poblada del Estado, luego de la regidén de Angeldpolis, donde se encuentra su
Ciudad Capital, Ciudad de Puebla. La zona del norte de Puebla se caracteriza por tener una
poblacién en su mayoria indigena, casi el 90% de las personas que habitan alli se reconocen con

etnias como: Mixe, Zapoteco y Chinanteco.
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Segun los datos de INEGI (2020b), la economia del Estado Puebla aporta en promedio un
3.3% del producto interno bruto, ubicandose entre las doce entidades federales que més participa
en el crecimiento econémico de México, sin embargo, la diferencia entre Puebla y el D.F en la
contribucion del PIB es de catorce puntos, observandose una disparidad sustancial en los aportes
que se realizan entre el primero y el doceavo puesto. En cuanto los municipios mas prosperos se
encuentra su capital (Ciudad de Puebla), que contribuye con cerca de la mitad de la economia,
convirtiéndose el Estado de Puebla en uno las entidades federales de México, con mayor
concentracion productiva en un mismo punto geografico, en este caso su ciudad capital.

Los servicios terciarios son los méas relevantes en el Estado de Puebla, representando el
63% de su economia, enfocadas en su mayoria en tres actividades, que son: servicios inmobiliarios,
comercio al por mayor y comercio al por menor. En segunda importancia, estan los bienes
secundarios con un 32% del valor agregado, destacandose actividades como: fabricacion de
maquinaria e industria alimentaria, y finalmente, los bienes primarios con un 5% del PIB,
especializados en actividades agropecuarias, como cultivo de: maiz, frijol, cebada y trigo (INEGI,
2020b).

Las exportaciones de Puebla son similares a las del Estado de México, aportando el 3.4%
del total vendido en el exterior, segin datos de INEGI (2021a), la mayor parte de las exportaciones
son derivados del sector de: transporte, textil y muebles. Aunque Puebla no comercia
internacionalmente en grandes proporciones como otros Estados Federales, debido a que no se
encuentra en las zonas fronterizas de México, si se caracteriza por ser proveedor de armadoras y
autopartes en zonas como: Europa, Suramérica y Norteamérica.

Pese a que el Estado de Puebla tiene un crecimiento econdmico y exportaciones superiores

a la mayoria de las demaés entidades federales, es uno de los cinco Estados que mas pobreza en
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términos porcentuales registra, mas del 60% de su poblacién es vulnerable monetariamente o
padece alguna carencia social (CONEVAL, 2022). La vulnerabilidad social y econémica se
observa en casi todo el Estado de Puebla, no se concentra en un espacio geografico especifico,
como puede suceder en otras entidades federales, solamente la ciudad de Puebla y algunos
municipios vecinos tienen un nivel de pobreza menor a la mitad de sus habitantes, los deméas
padecen altas tasas de escasez monetaria y ausencia de presencia estatal. La concentracion radical
del bienestar social en la capital de Puebla y sus zonas metropolitanas ha provocado inequidades
frente a los demaés territorios de su mismo Estado Federal, por tal razon, se pueden ver municipios
como: Coyomeapan, Teopantlan, Vicente Guerrero, entre otros, que, aunque estan alejados
geogréficamente entre si, presentan indicadores de pobreza superior al 90% de su poblacion.
Puebla, es un claro ejemplo de lo que podria denominarse desarrollo geogréfico desigual, donde
la ciudad principal obtiene las ganancias, mientras que la ruralidad y las zonas suburbanas
sobreviven ante la precariedad socioeconémica.

3.1.5.4 Estado de Veracruz

El Estado de Veracruz con 212 municipios (Ver figura 50), tiene alrededor de ocho
millones de habitantes, segun el tltimo censo (INEGI, 2020a), donde su capital Xalapa, concentra
el 6% de la poblacion. Veracruz es una de las entidades federales que no tiene una demografia
relevante en su capital o en sus zonas metropolitanas, esto la convierte en uno de los Estados con
menor densidad urbana y una de las entidades federales con altas extensiones geograficas rurales.
Una porcién importante de habitantes de Veracruz se ubica en la parta central del Estado, en la
region de Sotavento, cercana al mar del golfo de Meéxico, no obstante, ninguna de las urbes situadas
en esa zona supera los 650 mil ciudadanos, entre los municipios con méas demografia estan: Ciudad

de Veracruz, Poza Rica de Hidalgo, Xalapa y Cérdoba.
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El Estado Veracruz contribuye al PIB nacional en un 1,6% aproximado, aportando en
mayor medida la ciudad de Veracruz, con un tercio del valor agregado total del Estado Federal
(INEGI, 2020b), esta alta contribucién se debe a la presencia del puerto maritimo ubicado en la
isla de San Juan de Ulda, frente a la ciudad. El puerto de Veracruz es el segundo de mayor
relevancia en México, con un movimiento de carga de doce millones de toneladas promedio por

afio, siendo el més antiguo y el més importante para el pais en el mar Atlantico.

Figura 48

Municipios de Veracruz
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Por otro lado, los municipios que menos aportan a la economia estatal son aquellos

ubicados en la region de las Montafias, en la parte centro occidente de Veracruz, historicamente
relegados frente a los beneficios producidos por el mar del golfo y el puerto maritimo, beneficios
tales como: el comercio y el turismo.

Los servicios terciarios del Estado de Veracruz contribuyen en un 64% del PIB federal,

segun datos de INEGI (2020b), principalmente en servicios turisticos, asi como inmobiliarios y de
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alquiler de bienes muebles, estos servicios han logrado desarrollarse producto de su cercania con
el golfo de México y el puerto maritimo. El segundo sector de mayor relevancia es el secundario,
con una representacion del 30% sobre el PIB total de Veracruz, entre las actividades mas
importantes esta la construccion, especificamente de: complejos hoteleros, complejos néuticos,
centros comerciales y condominios residenciales. Por ultimo, esté el sector primario, que aporta el
6% del valor agregado total del Estado Federal, destacAndose la agricultura como el factor mas
valioso, en productos de cafia de azUcar, maiz y granos.

En el Estado de Veracruz, similar a lo que sucede con el Estado de Puebla, tiene niveles de
pobreza superior al 60% de su poblacién, segin datos de CONEVAL (2022), ubicandose como
una de las entidades federales de México con mayor porcentaje de habitantes que padecen alguna
carencia social o monetaria. La desigualdad geografica es notoria en Veracruz, el mayor porcentaje
de pobreza se ve en las regiones de las Montafias y en Totonaca, centro y noroccidente del Estado,
con porcentajes superiores al 90% de la poblacion, en municipios como: Soledad Atzompa,
Tehuipango, La Perla, Filomeno Mata, entre otros. Mientras tanto, la region de Sotavento, cercana
al mar del golfo de México y del puerto maritimo, registra en sus municipios niveles de pobreza
menor al 40%, tales como: Ciudad de Veracruz, Ursulo Galvan y Medellin. Esta inequidad
geografica es resultado de la invisibilizacion social que ha sufrido comunidades enteras por no
encontrarse en zonas estratégicas para el comercio de México, en este caso ser vecinos del puerto
de Veracruz, excluyéndolos de la implementacion de politicas publicas que permitan tener un

bienestar social digno.
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3.2. Caracteristicas y objetivos del proyecto vial
3.2.1 - Objetivos generales

El objetivo del proyecto vial México — Tuxpan es la construccién y operacion de 281 km,
para conectar el D.F con el golfo de México, la via comenzo su obra en 1994 y finalizé en el 2014,
atravesando los Estados de: México, Hidalgo, Puebla y Veracruz (Secretaria De Comunicaciones
y Transporte [SCT], 2006). La carretera se construy6 por tramos, entre los cuales estan:

e Tramo |. Ecatepec — Piramides, longitud de 22 km.

e Tramo Il. Piramides — Tulancingo, longitud de 79 km

e Tramo Ill. Tulancingo - Asuncion, longitud de 22 km

e Tramo IV. Asuncién — Tejocotal, longitud de 18 km

e Tramo V. Tejocotal - Nuevo Necaxa, longitud de 18 km

e Tramo VI. Nuevo Necaxa - Avila Camacho, longitud de 37 km

e Tramo VIII. Avila Camacho — Tihuatlan, longitud de 48 km

e Tramo IX. Tihuatlan - Tuxpan, longitud de 37 km (ver figura 57)
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Figura 49
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La autopista México-Tuxpan, cuenta con seis tdneles, seis puentes vehiculares, dos
viaductos ecoldgicos y un sistema de inteligencia de trasporte. El proyecto se realizé en diferentes
momentos del tiempo, el primer tramo en ejecutarse fue Ecatepec — Piramides y el ultimo fue el
tramo Nuevo Necaxa-Avila Camacho. El largo tiempo que tomo la obra de este megaproyecto vial
se debié a dos hechos: el primero, la compleja infraestructura que requirio, sobre todo en la

construccién de puentes, uno de ellos, el que cruza el rio San Marcos, con una longitud de 840
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metros y una altura de 225 metros, convirtiéndose en uno de los puentes més altos del mundo. El
segundo aspecto, fue la tardia liberacion de derechos de vias, permisos que tienen como requisito
los estudios técnicos actualizados sobre la nueva autopista.

Este proyecto vial, es de naturaleza mixta, bajo un esquema de prestacion de servicios, su
financiacion se realizé a través de recursos publicos y privados provenientes de: FONADIN,
capitales de riesgos y créditos preferenciales. Parte de la via México-Tuxpan se encuentra
concesionada por un privado con el nombre de Autovia, especificamente el tramo que va desde
Nuevo Necaxa a Tihuatlan, con una vigencia de concesion por treinta afios (SCT, 2006).

3.2.2 - Trafico y recaudo

El proyecto cuenta con cinco peajes o casetas en operacién (Ver figura 52), de los cuales
dos pertenecen a la concesion, que son: El Pinal y Miahuapan, los demas son administrados por
CAPUFE. Tanto la entidad federal de: México (caseta San Cristobal), Hidalgo (caseta Tejocotal),
Puebla (caseta El Pinal) y Veracruz (caseta Miahuapan y caseta Tuxpan), poseen al menos un peaje
de cobro por el uso de la carretera. Cada peaje tiene ocho categorias, segun el tipo de vehiculo que
transita, entre los cuales estan: categoria | (automoviles), categoria Il (buses de: dos, tres y cuatro
ejes), categoria Ill. (camiones de dos, tres y cuatro ejes), categoria IV (camiones de cinco y seis
ejes), categoria V. (camiones de siete, ocho y nueve ejes) categoria V1 (eje extra) y categoria VI

(motocicletas), (SCT, 2006).
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Figura 50

Peajes de la via México-Tuxpan
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El trafico promedio diario (TPD) en la via México-Tuxpan es de once mil vehiculos,
tomando los afios desde el 2017 al 2020, segun los datos registrados por FONADIN (2014-2019),
cabe destacar que el TPD ha venido en aumento, gracias al comercio entre Ciudad de México y
sus municipios metropolitanos, con el puerto de Veracruz, asi como el turismo que genera el mar
del golfo de México. Tomando datos del 2017, puesto que no existen registros posteriores a ese
afio, la mayor parte del transito vehicular proviene de los automaviles, con el 46.9%, seguido de

utilitarios con el 22.5% y demas categorias (camiones y motociclistas) con el 30.6% (Gutiérrez et

al., 2020).
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Por otro lado, los ingresos promedios (2017-2020) provenientes del trafico vehicular, son
de 24 millones de euros, segun datos de FONADIN (2014-2019), con crecimientos anuales del
15%, excluyendo el 2020, afio de pandemia. Los aumentos en los ingresos son superiores a las
demas concesiones viales, que en promedio crecen un 13%, esto como consecuencia del buen
trafico que maneja la concesion México-Tuxpan.

3.2.3 - Municipios involucrados en el proyecto vial.

Los municipios que se analizaron en el caso base México-Tuxpan (Ver figuras 53 y 54),
para medir los impactos socioecondmicos del proyecto, se tomaron teniendo en cuenta dos
factores: primero, son territorios que dentro de sus espacios se construyd la autopista (municipios
intervenidos contractualmente) o segundo, la via tiene un alto nivel de incidencia para conectar la
comunidad con el sistema de carreteras nacionales. Los municipios tomados para la investigacion

fueron:

Figura 51

Municipios seleccionados por la investigacion en el Estado de México y en el Estado de Hidalgo

Nota. Realizado en Google Maps
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e Distrito Federal

e Estado de México: Ecatepec de Morelos, Acolman, Teotihuacan, San Martin de las
Pirdmides, Axapusco, Nopaltepec

e Estado de Hidalgo: Zempoala, Singuilucan, Santiago Tulantepec de Lugo Guerrero,
Tulancingo de Bravo, Acaxochitlan

e Estado de Puebla: Huauchinango, Juan Galindo, Xicotepec, Jalpan, Venustiano
Carranza, Ahuacatlan, Ahuazotepec, Amixtlan, Aquixtla, Camocuautla, Tetela de Ocampo,
Chiconcuautla, Chignahuapan, Coatepec, Cuautempan, Francisco Z. Mena, Hermenegildo
Galeana, Honey, Ixtacamaxtitlan, Jopala, Naupan, Olintla, Pahuatlan, Pantepec, San Felipe
Tepatldn, Tepango de Rodriguez, Tepetzintla, Tlaola, Tlapacoya, Tlaxco, Tlacuilotepec,
Xochiapulco, Zacatlan, Zihuateutla, Zongozotla

e Estado de Veracruz: Tuxpan, Poza Rica de Hidalgo, Tihuatla

Figura 52
Municipios seleccionados por la investigacion en el Estado de Puebla y en el Estado de
Veracruz
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3.3. Impactos socioambientales

Igual que en el caso Ruta Caribe, la metodologia para medir los impactos de la via México-
Tuxpan se baso utilizando el método ex-ante y ex-pos. Un método basado en estudios de casos,
donde se comparan y analizan de manera empirica datos cuantitativos y cualitativos, antes y
después de construido el proyecto vial, los datos son obtenidos de bases de datos institucionales y
documentos periodisticos e investigativos, todo en blusqueda de responder la pregunta problema
de la investigacion.

Se identifico el impacto del caso base Il, agrupando los municipios afectados directa o
indirectamente por la carretera México-Tuxpan (ver Capitulo IIl, numeral 3.2.3), segin la
ubicacion espacial y el nimero de su poblacion, comparandolos antes (entre uno y cinco afos
anterior al proyecto vial), durante (solo para algunos datos) y después de construida la autopista
(entre uno y cinco afios posterior al proyecto vial) en indicadores tales como: demograficos,
migratorios, sociales, econémicos y ambientales. La conformacién de los grupos de analisis, segun
el nimero de poblacion, se establecié de la siguiente manera: primer grupo; municipios con mas
de 80 mil habitantes, segundo grupo; municipios entre 30 mil y 80 mil habitantes y tercer grupo;

municipios con menos de 30 mil habitantes (Ver tabla 5).
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Tabla b

Municipios clasificados por nimero de habitantes. México-Tuxpan

Estado Municipio g'fuopge Caracteristica
D.F Ciudad de México Grupo 1 Mas de 80 mil habitantes

Acolman Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Teotihuacéan Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes

Meéxico San Martin de las Pirdmides Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Axapusco Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Nopaltepec Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Zempoala Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Singuilucan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes

Hidalgo Santiago Tulantepec de Lugo Guerrero  Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Tulancingo de Bravo Grupo 1 Mas de 80 mil habitantes
Acaxochitlan Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Huauchinango Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Juan Galindo Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Xicotepec Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Jalpan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Venustiano Carranza Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Ahuacatlan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Ahuazotepec Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Amixtlan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Aquixtla Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes

Puebla Camocuautla Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Tetela de Ocampo Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Chiconcuautla Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Chignahuapan Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Coatepec Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Cuautempan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Francisco Z. Mena Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Hermenegildo Galeana Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Honey Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Ixtacamaxtitlan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Jopala Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Naupan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Olintla Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes

Pahuatlan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
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Estado Municipio Tipo de Caracteristica
Grupo
Pantepec Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
San Felipe Tepatlan Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Tepango de Rodriguez Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Tepetzintla Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Tlaola Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Puebla Tlapacoya Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Tlaxco Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Tlacuilotepec Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Xochiapulco Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Zacatlan Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes
Zihuateutla Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Zongozotla Grupo 3 Menos de 30 mil habitantes
Tuxpan Grupo 1 Mas de 80 mil habitantes
Veracruz Poza Rica de Hidalgo Grupo 1 Mas de 80 mil habitantes
Tihuatlan Grupo 2 Entre 80 mil y 30 mil habitantes

Nota. Elaboracion propia

3.3.1 - Demografia y migracion

Iniciando con los impactos demograficos, el crecimiento de la poblacion entre 1990 y 2020

incidio en una mayor proporcion en los municipios pertenecientes en el grupo Il, superando en 17

puntos la media nacional, mientras que en los grupos |y Il su crecimiento demografico se sostuvo

muy por debajo del promedio pais, principalmente el grupo I (Ver figura 55).
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Figura 53

Grupo con mayor tasa de crecimiento demogréfico entre 1990-2020
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos de INEGI (INEGI, 2020a)

Gran parte de los municipios del grupo Il obtuvieron tasas de crecimiento demografico
similar a la media nacional, sin embargo, dos municipios se destacaron por tener un mayor
impacto, tras la construccién de la via México-Tuxpan, entre los cuales estuvieron: Acolman y
Tehotihuacan (Ver figura 56), precisamente dos municipios con una poblacion intermedia,
pertenecientes al area metropolitana de Ciudad de México. Su urbanizacion acelerada se dio como
consecuencia de su mejora en su sistema vial y su cercania con la principal ciudad del pais,
convirtiéndose en un atractivo para vivir para los habitantes del D.F.

Contrario a lo que sucedi6 en el grupo I1, en el grupo I11 las tasas de crecimiento poblacional
no fueron similares entre los municipios, su diversidad en los resultados se debi6 a su posicion
geogréafica respecto a su cercania con la capital de cada una de los Estados Federales. Pueblos
como: Zempoala, Santiago de Tulantepec, Nopaltepec y San Martin de las Pirdmides, que se

encuentran a una distancia menor de las 25 millas del D.F o de Pachuca, obtuvieron tasas
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poblacionales por encima del 55%, mientras que municipios rurales alejadas de las urbes, ubicados
en su mayoria en el Estado de Puebla, tales como Jalpan, Tlaxco, Coatepec, entre otros, registraron

tasas negativas.

Figura 54

Tasa de crecimiento demografico entre 1990-2020 por municipio
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos de INEGI (INEGI, 2020a)

El grupo | fue quien obtuvo el menor impacto demogréafico, luego de construida la via
México-Tuxpan, lo cual denota un proceso acelerado de centrifugacion de las grandes urbes, hacia
los municipios metropolitanos, el caso mas preponderante es Ciudad de México, que siendo la
metrépoli con mayor nimero de habitantes en el pais, su aumento poblacional fue solo del 11%,

sin embargo, también otros casos como son: Poza Rica y Tulancingo de Bravo
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La explicacion frente a los sucesos demogréficos estan relacionados parcialmente con los
impactos migratorios, entre mas o menos foraneos reciba un municipio, asi se comportara su
crecimiento poblacional, un ejemplo es el grupo I, que obtuvo una caida en la llegada de foraneos
y su impacto demogréfico fue bajo, asi como el grupo I, donde la migracion aumenté por encima

del 100% y el nimero de sus habitantes se duplico.

Figura 55

Grupo con mayor tasa de crecimiento migratorio entre 1990-2020
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de INEGI (2020a)

En el grupo 11, la migracion ha sido heterogénea en los municipios, por un lado, existen
las zonas rurales ubicados en su mayoria en el Estado de Puebla, que han experimentado dos
sucesos, el primero, la llegada de extranjeros provenientes de Centro América y el sur de México,
muchos de ellos, poblacién de paso, con el propésito de dirigirse hacia ciudades competitivas en
el norte de pais o hacia Estados Unidos y el segundo, la salida de su misma poblacién, en bisqueda

de nuevas oportunidades laborales principalmente fuera del pais. Por esta razon, en los municipios
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No obstante, no todos los municipios del grupo Il experimentan el mismo fenémeno,
coincide con las altas tasas demogréaficas, como: Zempoala, Santiago de Tulantepec, Nopaltepec,
San Martin de las Piramides y Axapusco. Esto debido a que la poblacién foranea no es de paso,
como sucede con los pueblos rurales de Puebla, sino son municipios atractivos para vivir por parte

pobres y rurales se denota una diferenciacion entre las tasas de crecimiento demografico con las
aquellos ubicados en las zonas metropolitanas obtuvieron una alta llegada de migrantes, que
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tasas de crecimiento migratorio.
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La potencializacién demogréfica de las ciudades intermedias y pequefias, cercanas a las
grandes metrépolis, coincide con la caida poblacional de Ciudad de México, Poza Rica y Ecatepec.
Déndose a entender que sus habitantes han buscado nuevos espacios, con densidades poblacionales
bajos, con niveles aceptables en la prestacion de servicios publicos, pero sobre todo, que posean
una infraestructura de movilidad que les permita acceder facilmente hacia las grandes ciudades o
las areas donde se encuentran los medios de produccion.

Basado en el andlisis anterior, el caso base Il, trajo una diferenciacion de beneficios y
perjuicios demograficos y migratorios, segun la ubicacién espacial del municipio. Aquellos que
viven cerca de las ciudades, con una poblacion menor a los 80 mil habitantes, obtuvieron foraneos
con niveles econdmicos altos, que promovieron el desarrollo de sector inmobiliario, comercial y
de servicios, a la par, que dentro de sus territorios se present6 una mayor presencia del Estado para
la inversion de infraestructura publica al servicio de la comunidad. Caso contrario con los
municipios rurales, con una distancia superior a las 25 millas de las metrépolis, donde su poblacién
demografica disminuyd, como consecuencia de la migracion de sus habitantes hacia otros paises
u otros lugares de México.

Las teorias de Smith (2020; 2012), frente a los fendmenos desiguales espaciales, son un
reflejo en el caso México-Tuxpan, cuando se valorizé el suelo en las areas metropolitanas del D.F,
ocasionados por una gentrificacion, como consecuencia de una mayor demanda por parte de los
habitantes provenientes del D.F, que solicitaban suelos y edificaciones para su vivir, lo cual
encarecio la tierra y las propiedades de los municipios, mejorando el recaudo de impuestos por
valorizacion, que se redistribuyeron en politicas publicas e infraestructura social. Por el contrario,
en las zonas rurales, la llegada de poblacion humilde y la migracion de sus habitantes, redujo el

valor de la tierra 'y aumento el gasto publico local, en pro de la atencién a la poblacién foranea.
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Las carreteras y en general los megaproyectos son medios de movilidad selectivos, atados
a factores: étnicos, sociales o econdmicos, priorizando en algunas zonas la llegada de poblacion
con capacidad de pago suficiente para promover el desarrollo econémico a través de la
encarecimiento de las propiedades y la tierra, o por el contrario, puede ser un medio de
desplazamientos de indigenas, pobres o excluidos, causado un efecto contrario, como la
desvalorizacion de la tierra y un aumento en el gasto publico local.
3.3.2 - Pobreza

El indice de rezago es una medida ponderada de valores negativos y positivos que miden
carencias sociales como: educacién, salud, vivienda y servicios basicos. Con este indice se busca
ordenar los municipios, entre los que menos penurias tienen hasta los que méas padecen por la
ausencia de minimos basicos. Para medir el impacto social antes y después de construido la via
México-Tuxpan, se midieron los crecimientos y decrecimientos del indice de rezago entre el 2000
(fecha que inicié su medicion) y el 2020, por grupo de analisis y por municipio (la media nacional
no se incluyd, debido a que el indicador de rezago mide la posicién del municipio frente a los
demas). A diferencia del caso base Ruta Caribe, el indicador de pobreza multidimensional no se
incluyo en el caso base |1, debido a que su medicion en México comenzo a realizarse en el 2010.

Cuando disminuye el indice de rezago, significa que el municipio ha mejorada en la
satisfaccion de las necesidades basicas insatisfechas, caso contrario cuando aumenta. Basado en
lo anterior, en el grupo |, se ha empeorado la cobertura de carencias sociales tales como: acceso a
educacion y salud, por otro lado, en los grupos Iy 111, se generaron una mejora en la cobertura de
servicios béasicos y en las condiciones de vivienda de sus habitantes, sobre todo el grupo I, donde
la caida del indice de rezago fue importante, luego de construida la carretera México-Tuxpan (Ver

figura 59)
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Figura 57
Disminucion o aumento del indice de rezago entre 2000-2020 por grupo de analisis
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de CONEVAL (2022)

Al analizar los municipios de manera independiente (Ver figura 60), se denota un
empeoramiento en las condiciones sociales de las grandes urbes, como en: Ciudad de Mexico,
Poza Rica, Tuxpan, Ecatepec y en gran medida en los municipios rurales, principalmente aquellos
ubicados en Puebla, como: Honey, Aquixtla, Tetela de Ocampo, Pahuatlan, entre otros. Quienes
mas se beneficiaron reduciendo las carencias sociales fueron los municipios menores a los 80 mil
habitantes, ubicados en las zonas metropolitanas de las grandes ciudades, entre los cuales estan:

Tihuatlan, Xicotepec, Chignahuapan, Zacatlan, Zempoala y Singuilucan.
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Figura 58

Disminucion o aumento del indice de rezago entre 2000-2020 por municipios
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos de CONEVAL (2022)

Detallando el progreso en la cobertura de las carencias sociales sobre el total de la
poblacion, en los municipios menores a los 80 mil habitantes, ubicados en las zonas metropolitanas
de las grandes ciudades, pertenecientes en su mayoria a los grupos Il y 111 (Ver figuras: 61, 62 y
63), se encontré que mejoraron el acceso en tres aspectos: primero, en educacion infantil,
reduciendo la tasa de alfabetismo, segundo, el acceso a la salud y tercero, mejorando la calidad en
la prestacion de los servicios publicos, ampliando la cobertura de: energia eléctrica, agua y
alcantarillado.

Por otro lado, los municipios con una poblacién menor a 30 mil habitantes, a una distancia
superior a las 25 millas de los centros urbanos, que se encuentran en el grupo Ill, tuvieron un
impacto bajo o en algunas ocasiones nulo, especificamente en carencias como: falta de condiciones

minimas de viviendas y bajo acceso a electrodomésticos basicos. Las pocas externalidades sociales
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positivas, generadas por la carretera México-Tuxpan en los pueblos rurales, se debieron a dos
factores, primero la poca presencia estatal, mas all& solo de construir una via a través de un
Concesionario y segundo, la migracion de su poblacion hacia las grandes ciudades ante la falta de

oportunidades laborales en su region, desvalorizando el valor de la tierra y las propiedades.

Figura 59

Reduccion porcentual en el acceso a educacion entre el 2000-2020 por grupo de analisis
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de CONEVAL (2022)



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 201

Figura 60

Reduccidn porcentual en el acceso a salud entre el 2000-2020 por grupo de analisis
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos de CONEVAL (2022)

Figura 61
Mejoramiento en las condiciones de vivienda y servicios publicos entre el 2000-2020 por grupo
de anélisis
Con piso de Sin energia Sin
tierra Sin sanitario Sin agua Sin drenaje electrica Sin lavadora  refrigerador
0,00%
-20,00% I
X
-40,00% o)
— R
xR S
-60,00% 3% c o
X S REY
° Q i ) )
-80,00% & . . o8 o 8
S CRCES S oo
CEENY o X = N S AR in X N
20000% T RE o X% Tea Rgg od3
QX ' $ 9 "8 w
S o i X o
-120,00% R '
Grupo| ®Grupoll ®Grupolll

Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de CONEVAL (2022)



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 202

En cambio, en las zonas metropolitanas, lo que existi6 fue la llegada de migracion
proveniente de Ciudad de México, con capacidad de pago para fomentar la construcciéon de
residencias y con ello el mejoramiento al acceso de servicios publicos, en aspectos como: aumento
de fuentes de agua potable, reduccion de inadecuadas eliminaciones de excretas y disminucion en
el hacinamiento habitacional. Sumado a la llegada de industrias, en especial del sector
manufacturero, que, ante requerimientos de condiciones adecuadas para su funcionamiento, como:
la modernizacion de las vias terciarias y mejor prestacion en seguridad publica, se desarrollaron
politicas en pro no solo de las compafiias sino en general dirigidas hacia las zonas metropolitanas,
que fueron atendidas por el gobierno local y estatal.

Finalmente, las grandes urbes, con poblaciones superior al millén de habitantes,
pertenecientes al grupo |, empeoraron en el indice de rezago, si se compara con sus zonas
metropolitanas, debido a dos fendmenos que acontecieron al mismo tiempo, el primero, la llegada
de poblacion campesina pobre desplazada por ausencia de oportunidades laborales o por la
violencia del narcotréfico, y que la fecha no ha sido atendida en su mayoria por los gobiernos
locales de las grandes capitales. EI segundo fendmeno, es la salida de poblacion con capacidad de
pago hacia municipios menos densos cercanos a la ciudad, lo que implicé en términos porcentuales
un aumento de ciudadanos con menor cobertura social en las metrépolis, como el D.F.

Una carretera o un megaproyecto no puede ser una politica de reivindicacion espacial segin
Soja (2010), cuando primero, no exista una focalizacion de justicia social, teniendo en cuenta las
inequidades presentes de cada comunidad, segundo, no se tomen posiciones de justicia geogréafica,
conociendo a priori las desigualdades territoriales y tercero, se desconozca los diferentes espacios
que se encuentran dentro de un mismo territorio, convirtiendolo en una zona Unica frente a los

demas. La via México-Tuxpan, es un ejemplo de no tener en cuenta estos tres aspectos, debido a
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que los impactos sociales beneficiaron en una proporcién muy alta a las zonas metropolitanas
donde ya mantenian de antemano una ventaja competitiva al ser cercanos a las metropolis y se
desconocieran los municipios rurales, lugares que han sido histéricamente relegados por el sistema
economico actual latinoamericano.
3.3.3 - Externalidades ambientales

Las externalidades ambientales se analizaron por Estado Federal, en dos impactos,
disminucion de la vegetacion durante la construccion de la carretera y el aumento en las emisiones
de contaminantes atmosféricas, antes y después del proyecto vial. Las comparaciones ex ante y ex
pos no se pudieron realizar por municipio, debido a que no se encuentra informacion estadistica
confiable, por esta razén, se decidi6 contrastar territorios como: D.F, México, Hidalgo, Puebla 'y
Veracruz con la media nacional, para determinar de manera empirica, si existié una relacion entre
la carretera México-Tuxpan con el empeoramiento del medio ambiente.

Con el fin de determinar si existié una relacién entre la construccién de la carretera con la
perdida de flora, se compard por Estado Federal la diminucion de vegetacién con el crecimiento
de éreas destinadas para la infraestructura, entre el 2007 y el 2014, tiempo donde mas obras se
estaban realizando en pro de la via México-Tuxpan (las dos cifras registran una medicion periddica
similar). Iniciando con el crecimiento de los asentamientos urbanos y las &reas de infraestructura
en el pais mexicano, se evidenci6é un aumento del 36% en los espacios destinados para estructuras
fisicas, en el que todos los Entes Federales (México, Hidalgo, Puebla y Veracruz) que intervinieron
en el proyecto vial superaron o ser acercaron significativamente al promedio nacional, a excepcion

del D.F, ya que la carretera comenzo en sus fronteras y no dentro de la Ciudad (Ver figura 64).
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Figura 62

Crecimiento de las areas para asentamientos humanos e infraestructura entre 2007-2014
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de SEMARNAT (2022)

Quienes mas destinaron areas para asentamientos e infraestructura, entre el 2007 y 2014,
fueron aquellos Entes Federales que en los ultimos afios han tenido méas zonas rurales o espacios
baldios dentro de sus territorios, como: México, Hidalgo y Puebla. Sin embargo, solo los Estados
de México y Veracruz obtuvieron durante ese mismo periodo, perdidas de vegetacion que superd
significativamente el promedio pais, duplicandolo como fue caso del Estado de México o

cuatriplicandolo como sucedio6 en Veracruz (Ver figura 65)
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Figura 63
Perdida de vegetacion entre 2007-2014 por Estado Federal
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos de SEMARNAT (2022)

Ante un aumento significativo del espacio en infraestructura y asentamientos humanos,
simultaneamente con una mayor pérdida de flora, se asumio6 que la construccién de la carretera
impact6 de manera negativa el medio ambiente en el Estado de México, precisamente el Estado
donde mas municipios metropolitanos posee el proyecto, al ubicarse en la frontera con el D.F.
Similar a lo que sucedio en el caso Ruta Caribe, donde la deforestacidn tuvo un mayor impacto en
las zonas adyacentes a las grandes ciudades.

Gran parte de los impactos ambientales de la carretera en el Estado de México, no
sucedieron por su construccion sino por sus efectos indirectos que ocasiond, como por ejemplo, la
ampliacion de las areas residenciales y espacios publicos ante la llegada masiva de ciudadanos
provenientes del D.F, asi mismo, por el establecimiento de empresas manufactureras, que se
trasladaron a las zonas metropolitanas con el propdsito de optimizar su operacién legista,

utilizando los servicios de la via para mejorar la distribucién de sus bienes.
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Por el contrario, el Estado de Veracruz, aunque sufrié una significativa perdida de
vegetacion, sus areas destinadas para asentamientos e infraestructura estuvieron en el promedio
nacional, por tal razon, no se puede establecer que la carretera México-Tuxpan haya incidido
directa o indirectamente en la extincién de su flora. De hecho, Veracruz es uno de los primeros
Estados en México que mas pérdida de bosques ha sufrido en los Ultimos afios, debido a la
ampliacion de areas agricolas y ganaderas, a la par, con la contaminacion de sus rios como
consecuencia de los insecticidas y demas quimicos industriales.

Cuando una autopista se construye de forma unidireccional (de un punto a otro) y no dentro
de un sistema vial, provoca una agresiva expansion urbana de los municipios metropolitanos que
se caracterizan por tener bajas tasas de poblacion y amplias zonas verdes, causando la pérdida de
su flora y fauna exponencialmente. Una nueva via es un factor decisivo para el redireccionamiento
de las empresas, la ocupacién laboral y las viviendas, desde las ciudades a las zonas
metropolitanas, induciendo a las deforestaciones masivas que no logran ser compensadas por la
Concesion o incluso por el Estado.

Contrastando el indicador de emisiones de gases por fuentes maéviles entre 1999 y 2016,
por Estado Federal (Ver figura 66), se encontrd6 que quienes disminuyeron los indices de
contaminacion fueron precisamente aquellas regiones que mas areas urbanas y poblacion tienen,
entre las cuales estan: D.F y el Estado de México. Por otro lado, aquellas entidades con menos
zonas urbanas como: Hidalgo, Puebla y Veracruz acrecentaron sus emisiones de Co2

significativamente, por encima del promedio pais.
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Figura 64

Aumento de emisiones de Co2 entre 1999-2016 por Estado Federal
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos de (SEMARNAT, 2022)

Es dificil relacionar la carretera con el incremento de gases efecto invernadero sino se
tienen contabilizadas las emisiones directamente en la zona, antes y después de construida la
autopista. Adicionalmente, porque la contaminacion aérea puede depender de otros factores
diversos a una via, como por ejemplo, la eficiencia y cobertura de la movilidad masiva,
incentivando la ciudadania a priorizar el trasporte publico por encima del privado o, por el
contrario, si no existe un trasporte publico adecuado a las necesidades de la comunidad, el uso del
carro se convierte en un bien indispensable.

Inicialmente se podria afirmar que, ante mejores condiciones de movilidad en el D.F y el
Estado de México, la carretera México-Tuxpan no afectd sus emisiones de Co2, no obstante, se
requeriria indagar profundamente si el trasporte publico realmente es mas eficiente que el de
Hidalgo, Puebla y Veracruz, adicionalmente si existen otras causas por las cuales hay mas
contaminacion en unos Estados Federales que en otros, por tal motivo, es dificil relacionar un

impacto entre la via y las emisiones de gases contaminantes para el caso Base Il.



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 208

3.4. Impactos econémicos

Los impactos econdmicos también se analizaron conforme a la metodologia ex-ante y ex-
pos, donde se compararon de manera empirica datos cuantitativos y cualitativos, antes y después
de construido el proyecto vial. Este analisis se realizé de la misma forma como se evaluaron los
impactos socio ambientales, agrupando los municipios por nimero de habitantes (Ver tabla 4),
para posteriormente confrontarlos con la media nacional. Dentro de los indicadores que se
evaluaron se encuentran: desempleo, desigualdad salarial (coeficiente de GINI) y coeficiente de
ingresos (peso econdmico).
3.4.1 - Desempleo e informalidad

Se analizd el crecimiento del empleo de la carretera México-Tuxpan, en dos tiempos
diferentes, con el fin de medir el impacto laboral durante la construccién de la via y posterior a su
finalizacion. En la primera etapa de anélisis se comparo el empleo entre 1990 a 2010 y una segunda

etapa entre 2010 a 2020.

Figura 65

Crecimiento promedio de personas ocupadas por grupo de analisis entre el 1990 al 2010
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Nota. Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Nacional para el Federalismo y el
Desarrollo Municipal. (INAFED, 2022)
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Figura 66

Crecimiento promedio de personas ocupadas por grupo de analisis entre el 2010 al 2020
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Nota. Elaboracién propia a partir de datos de (INAFED, 2022)

En la primera medicion (Ver figura 67) se denota una caida de la ocupacion de manera
general en todo el pais mexicano, debido a los coletazos de la crisis econémica mundial sufrida en
el 2008. Gran parte de la industria manufacturera y el comercio de México en el 2010 comenzaba
a recuperarse lentamente en el aumento de puestos de trabajo. La reactivacion laboral, durante la
construccién de la via México -Tuxpan fue lenta para los grupos | y 111, sus impactos negativos
estuvieron por encima de la media nacional, en cambio para el grupo Il, conformado por
municipios intermedios, la reactivacion ocupacional se daba de mejor manera, al tener una caida
del empleo similar al promedio pais.

Basado en lo anterior, la crisis mundial tuvo mayores implicaciones negativas en los
territorios rurales mexicanos y en algunas metrépolis (Ver figura 69), al afectar sectores
econdémicos como: la agricultura y las ensambladoras de automdviles (ubicadas en las ciudades

del D.F y Ecatepec). En tanto que la produccion manufacturera, presente en las urbes intermedias,
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mantuvo la caida de desempleo a niveles acordes con la media nacional, sumando a los beneficios
que la carretera les otorgo, el recibir mejores condiciones de movilidad que facilitd la distribucion

de sus productos.

Figura 67

Crecimiento promedio de personas ocupadas por municipio, entre 1990 al 2010
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de (INAFED, 2022)

La crisis econémica del 2008 no pudo ser atajada por el proyecto México-Tuxpan, en
municipios pobres y rurales, fuertemente golpeados laboralmente como: Juan Galindo,
Ahuazotepec, Tepango de Rodriguez, entre otros. Una carretera no puede reducir los impactos del
desempleo ante un bajonazo de la economia si no existe dentro de los municipios menos

favorecidos una politica de capitacion entre sus habitantes, que suplan las ofertas laborales que
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demanda la via, de lo contrario, se beneficiardn de manera desproporcional zonas densas y urbanas,
donde usualmente los ciudadanos poseen algun tipo de estudio técnico y universitario.

En la segunda medicion, que contrastd el crecimiento del empleo entre el 2010 al 2020
(Ver figura 68), para medir los impactos luego de construida la via, se encontré que todos los
grupos de analisis I, 11 y 1l mejoraron sus tasas de ocupacion laboral, por encima de la media
nacional, esto se debié a las politicas de reactivacion econdmica implementadas en el pais
mexicano, ante la crisis econdmica del 2008. Quienes mejor crecimiento laboral obtuvieron, fueron
los grupos 11y 111, que no solo sobrepasaron el promedio pais, sino que su incremento superé lo
tasa de desempleo adquirido, tras el bajonazo econémico mundial.

De hecho, los municipios que mas recuperaron puestos de trabajo fueron precisamente
aquellos més castigados con el desempleo entre el 2008 y 2010, como por ejemplo: Juan Galindo,
Ahuazotepec, Acaxochitlan, entre otros (Ver figura 70). En estos municipios rurales, alejados de
las metrépolis, su crecimiento ocupacional estuvo basado en el comercio minoritario y la
informalidad, mientras que, en las zonas metropolitanas, el empleo fue de mayor valor agregado y
remunerado en sectores econémicos como: la manufactura, turismo y alimentos. Si una carretera
es construida con el propdsito de aumentar los puestos de trabajo, es necesario que también sea de
calidad para todas las regiones, de lo contrario, los ingresos laborales de los empleos mas precarios
no seran permanentes en el tiempo y serdn mas propensos a perderse ante caidas de la economia

nacional.
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Figura 68

Crecimiento promedio de personas ocupadas por municipio, entre 2010 al 2020
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de (INAFED, 2022)

La carretera México-Tuxpan es producto de una demanda exigida por la globalizacion, de
unir los territorios que poseen los medios de produccion con los puertos maritimos y zonas
fronterizas, desconociendo en ocasiones, de forma intencional, los municipios rurales o
intermedios que se encuentran a lo largo de la via. Una de las razones de esta exclusion, se denota
en la calidad laboral, donde los mejores trabajos proveidos por la carretera se dieron en aquellos
lugares donde la formacion técnica es mayor, es decir: Ciudad de México y las grandes metropolis,
sumado a los incentivos que la via proporcion6 a las empresas manufactureras para su
establecimiento en zonas metropolitanas, lo que fomento alli el aumento del trabajo bien
remunerado.

En cambio, en los municipios rurales el empleo se desarrollé con base en trabajos de mala
remuneracion, principalmente en el sector del comercio minorista, que en ocasiones no cumplié

con minimos basicos, como tener seguridad social. Basado en lo anterior, se puede inferir desde



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 213

los textos de Harvey (2005), que la globalizacion implica una tensién entre lo local y global, pues
entra en contradiccion sobre la forma en que se deben realizar las producciones sociales. Sin
embargo, es la globalizacion la que normalmente se impone dentro de estas disputas, en este caso,
reorganizado espacialmente procesos de trabajo que se llevan a cabo en lugares especificos, bajo
ciertas caracteristicas determinadas, produciendo intercambios desiguales territorialmente, con el
Unico proposito de obtener acumulacion de capital.
3.4.2 - Desigualdad salarial

Las desigualdades medidas a través del indicador de GINI, una herramienta con el
proposito de determinar las brechas inequitativas de ingreso entre los habitantes de una poblacion,
se utilizo en el case base Il, para contrastar si la via México-Tuxpan tuvo algin impacto en la
distribucion salarial de los municipios (Ver figura 71). Es importante resaltar que entre méas se

acerque el indicador GINI a 0, mas igualdad hay.

Figura 69

Reduccion promedio del coeficiente de GINI por grupo de anélisis entre el 1990 al 2020
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos de (CONEVAL, 2022)
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La desigualdad entre 1990 a 2020 disminuy6 a nivel nacional un -0.11, equivalente a lo
que se redujo el grupo 1, en tanto que en los grupos Il y Il la caida en la inequidad no fue
significativa, al ser menor que el promedio pais. Sin embargo, el grupo Il es el que menos ha
podido reducir el coeficiente GINI, debido a que los municipios rurales ubicados en su mayoria en
Hidalgo y Puebla contintan con la misma distorsion en la distribucién de la renta, similar a lo que
sucedia en 1990.

Enel grupo I, lamayor caida en el coeficiente de GINI han sido: Ciudad de México, Tuxpan
y Poza Rica (Ver figura 72), y aunque sus niveles de desigualdad siguen siendo relativamente
altos, su acelerada reduccion en los ultimos 30 afios se ha debido a la acumulacion de riqueza, en
sectores como el financiero, comercio, inmobiliario y gubernamental. Pese a que dentro de estas
metropolis existen barrios de mas ingresos que otros, la desigualdad es inferior en comparacién
con municipios ubicado en Estados como: Puebla, Hidalgo o incluso en las zonas ubicados al sur
del pais.

Similar a lo que sucedio en las grandes urbes, las zonas metropolitanas con mas de 80 mil
habitantes también tuvieron una importante reduccion en el coeficiente de GINI, solo que en una
menor proporcién. Estas zonas han gozado de las riquezas provenientes de la ciudad, en tanto que
han recibido sus industrias manufactureras y sus habitantes, desarrollando sectores como: la
metalUrgica, el turismo y el comercio al por mayor. Parte de este desarrollo ha sido gracias a las
nuevas vias que conectan con facilidad la ciudad con sus municipios adyacentes, entre los cuales
se encuentra la carretera México-Tuxpan.

En el grupo 11, con una poblacion menor a los 80 mil habitantes, hubo una leve reduccion
en sus niveles de desigualdad y aunque no fue suficiente para superar la media nacional, ha tenido

una mejora en algunos indices de rezago como son el acceso a salud y cobertura en servicios
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publicos, sumado a una inversion en infraestructura publica. Sin embargo, las rentabilidades
provenientes de las actividades econdmicas que se realizan alli no se han expandido hacia la
totalidad de la poblacion y en muchos casos continGan concentrandose en unos pocos, que

usualmente tienen acceso al poder.

Figura 70
Reduccion promedio del coeficiente de GINI por municipio entre el 1990 al 2020
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Nota. Elaboracion propia a partir de los datos de (CONEVAL, 2022)

Por altimo, en el grupo Il el coeficiente de GINI poco se ha reducido, sobre todo en
municipios ubicados en la zona norte de Puebla, como: Coatepec, Olintla y Tlacuilotepec, debido
a la exclusion historica que estos territorios han tenido por parte del Estado Nacional y que sigue
observandose con politicas como el proyecto México-Tuxpan, donde su construccién en la zona

se dio simplemente como un paso obligatorio para conectar el D.F con el puerto de Veracruz.
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La construccidon de un megaproyecto debe tener como obligacion la justicia social y ello
implica que provea sus servicios a la totalidad de la poblacion, sobre todo para aquellos més
desfavorecidos, pues en una region tan desigual como Latinoamérica la infraestructura debe ser
pieza fundamental en la reduccion de la problemética. Como lo decia Sen (2011) en sus textos, la
obligacioén de poder, en este caso el Estado, més alla de contratos sociales u acuerdos de
cooperacion de beneficio mutuo, debe basarse bajo el principio de hacer uso efectivo de la justicia.
Para el caso base Il, este principio de justicia no se aplicé cuando los incentivos de los
megaproyectos, en este caso la via México -Tuxpan, solo beneficiaron en términos de distribucion
salarial a Ciudad de México y algunos de sus municipios cercanos.

Hansen (1966), aducia que todo gasto de capital por la construccion de una carretera debe
ir acompariado de un gasto social y en algunas ocasiones debe ser superior. La carretera por si sola
genera rezagos econdémicos dentro de los territorios y se requiere una politica publica que implique
el mejoramiento en la distribucion de los beneficios, sobre todo en los espacios méas rezagados, de
lo contrario, la injusticia espacial prevalecera alrededor de la via. Y cabe aclarar, citando a Soja
(2010), que la injusticia espacial se asocia con la injusticia social, al no existir distribuciones de
libertad, econémicas y laborales de manera equitativa geogréaficamente.

3.4.3 - Peso econdmico

El peso econémico se analiz6 midiendo el crecimiento porcentual del ingreso per cépita
anual por grupo y por municipios sobre el ingreso per capita nacional, entre los afios 2000 y 2015
(Ver figura 73). La idea con este indicador fue saber la relevancia economica adquirida en cada

grupo, asi como por cada municipio tras construida la carretera México-Tuxpan.
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Figura 71

Crecimiento del peso econdémico con respecto al pais entre el 2000 al 2015
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de (INAFED, 2022)

Igual a lo que sucedio con el caso base I, quien mas crecio en peso econdémico en los ultimos
afios fue el grupo Il, conformado por municipios intermedios, muchos de ellos cercanos a las
grandes urbes. Mientras que en los grupos | y 111 lo que se presento fue una perdida y estancamiento
en la concentracion de los ingresos por rentabilidad. En la figura 73 se observa que la caida de los
ingresos per cépita en los municipios de alta densidad poblacional, pertenecientes al grupo | (-
2.6%), coincidio en un aumento porcentualmente similar al grupo 1l (2.2%), por lo cual se puede
afirmar que, ante mejoras en la movilidad y el alto uso de vehiculos, las zonas metropolitanas
cobran importancia para las empresas y los citadinos, por encima de la misma metrépoli.

La caida maés significativa en cuanto a peso econdémico, durante la construccion de la
carretera, fue precisamente en la urbe méas importante del pais, Ciudad de México, que contrasta

con el crecimiento de sus municipios metropolitanos, principalmente con poblacion superior a los
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30 mil habitantes, entre los cuales estuvieron: Acolman, Ecatepec, Acaxochitlan, entre otros. La
reubicacion empresarial y el éxodo de sus habitantes, como un fenémeno de centrifugacion, ante
un mejoramiento de las autopistas, permitio que las zonas fronterizas de las metropolis se

potencializaran al tener un papel méas preponderante en la economia nacional.

Figura 72

Crecimiento del peso econémico por municipio entre el 2000 al 2015
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Nota. Elaboracién propia a partir de los datos de (INAFED, 2022)

Finalmente, los municipios con menos densidad poblacional y de mayor ruralidad tuvieron
en su gran mayoria una pérdida relativa en su peso econémico a nivel pais, solamente algunos
cercanos al D.F, como: Piramides, Axapusco y Nopaltepec fueron la excepcion. La preponderancia
en la economia nacional se ha perdido en los municipios rurales, debido a dos factores: el primero,

el crecimiento industrial y comercial de zonas urbanas intermedias méas atractivas para el
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empresariado y segundo, la poca capitalizacion que ha existido por parte del gobierno nacional en
el desarrollo de una agroindustria.

La carretea México-Tuxpan no logré descentralizar de manera efectiva la economia del
D.F, mas alla solo de algunos municipios periféricos con mayor poblacion urbana. Por lo cual, se
puede concluir que los megaproyectos ya no solo incentivan fendmenos como la focalizacién de
la economia espacial en las ciudades méas importantes, sino también en sus municipios adyacentes,
en tanto que las demas regiones apartadas contintan estando excluidas. Estos incidentes
continuamente suceden no solo en México y Colombia, sino en términos generales en toda
Latinoamérica.

Marcuse (2009) en sus textos, propone que el espacio no debe depender del poder politico,
sujeto a las ideas del capitalismo donde prevalece la individualidad, sino debe realizarse en base a
la equidad de los bienes comunes que promuevan la asignacién de recursos equitativos. Cuando
un proyecto como el de México-Tuxpan se realiza con financiacion mixta, con base a la idea de
mejorar el intercambio internacional y brindar una mejor movilidad, principalmente a los
ciudadanos de las grandes urbes, es imposible que el espacio sea independiente y justo, hacia las
comunidades méas desfavorecidas, por lo tanto, serd imposible alcanzar un equilibrio entre la
urbanidad y la ruralidad.
3.5. Resistencias y movimientos sociales

Al igual que en el caso base I, para medir las insatisfacciones sociales expresadas por parte
de las comunidades que conviven alrededor de la via México-Tuxpan, se utilizd una metodologia
cualitativa, basada en: la investigacion documental y la referencia geoespacial, con el fin de
identificar tres aspectos: la primera, conocer la molestia social ocasionadas por la construccion de

la carretera, la segunda, delimitar geograficamente los municipios afectados por dicho problemay
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la tercera, precisar la reaccion social y los tipos de resistencia, frente a los cambios ocasionados
por el proyecto vial.

Para la obtencion de la documentacion, se utiliz6 informacion proveniente de revistas,
periodicos ,informes institucionales y organizaciones internacionales, durante y después de
construido la carretera bajo tres premisas: la primera, que la informacion conseguida especifique
con claridad el problema por el cual la comunidad se encontraba inconforme frente a una accién
en concreto de la via México-Tuxpan, la segunda, que se definiera los municipios y poblaciones
insatisfechas a dicha problematica y tercero, que delimitara el tipo de accion perpetuado por la
comunidad, como forma de resistencia en contra del Estado o al Concesionario. Asimismo, se
utilizé la referencia geoespacial basada en la documentacion investigativa y en el uso de
herramientas espaciales, para determinar espacialmente las afectaciones ocasionadas por la
carretera y denunciadas por las comunidades.

Basado en lo anterior, se identificaron diversos tipos de problematicas expresadas por las
comunidades, entre los cuales se encontraron: inseguridad, falta de acceso a los servicios publicos
e incumplimiento en las obras civiles. Todas las manifestaciones fueron denunciadas ante los
medios de comunicacion a través de acciones colectivas como: protestas, acciones judiciales,
conformacién de movimientos sociales, entre otras acciones.

3.5.1 - Seguridad

Luego de construida la via México - Tuxpan, la inseguridad alrededor de la carretera ha
sido el mayor descontento por la poblacion civil. Los delitos més frecuentes en las inmediaciones
de la autopista han sido desde: extorsiones, robos a mano armada, desapariciones y secuestros, que
normalmente son realizados por bandas delictivas provenientes de las zonas marginadas ubicadas

en los Estados de: Hidalgo y Puebla, no obstante, también son perpetuadas por la policia federal,
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principalmente la extorsion, al exigir a los conductores retribuciones monetarias con el propdésito
de evitar generarles multas de transito.
Las zonas donde mas se han realizado acciones delictivas han sido en el norte de Puebla y
las comunidades rurales de Hidalgo, precisamente las regiones que mas padecen carencias
sociales, siendo los municipios de: Huauchinango, Xicotepec, Jalpan, Juan Galindo, Honey y
Acaxochitlan los territorios con mas registros de delincuencia publicadas por la prensa y demas
documentos investigados. Gran parte de la inseguridad se ha presentado luego de construida la
carretera México-Tuxpan desde el afio 2015. Pareciera que el megaproyecto incentivo un espacio
para desarrollar todo tipo de crimenes cercanas a las poblaciones méas excluidas por el Estado,
como se observa en las siguientes ediciones:
e “Transportistas y viajeros piden mayor seguridad en la Mex-Tuxpan” (virtualcdmx,
2015, p.1)

e “Piden reforzar seguridad en la carretera México-Tuxpan” (E-consulta, 2016)

e  “Siguen los robos en automoviles a la altura del ramal de la autopista México-Tuxpan
en Jalpan” (Multimedios Lider, 2021, p.1)

e “Manifestantes cierran la México-Tuxpan por desaparicion de Araceli Gonzalez”
(Poblanerias, 2020, p.1)

Aunque todo aquel que pase por la carretera es susceptible de sufrir por la delincuencia, lo
cierto es que quienes mas padecen la inseguridad son las poblaciones méas vulnerables, en este caso
las comunidades ubicadas en los municipios del norte de Puebla y algunos municipios rurales de
Hidalgo (Ver figura 75). La movilizacion desde sus territorios para acceder a la autopista México-

Tuxpan, se ha convertido para ellos en una zozobra, al no saber si en algin momento seran victimas



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 222

de la inseguridad, zozobra que no padecen en la misma intensidad aquellos que viven en las

grandes urbes y en las zonas metropolitanas, al momento de hacer uso de la via.

Figura 73

Municipios con mayores niveles de inseguridad

Nota. Realizado en Google Maps

La inseguridad también es un hecho de exclusion, cuando suele concentrarse en mayor
intensidad en espacios por encima de otros, usualmente lugares con poca presencia Estatal. Toda

exclusion auspiciada por una carretera provoca todo tipo de resistencias, movimientos sociales y
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vias de hecho como: bloqueos o saqueos, con el Unico proposito de visualizar la problemética que
padecen. El caso base México-Tuxpan no ha sido la excepcion, cuando movimientos sociales o
gremios econdémicos como: Alianza Mexicana de Organizacion de Transportistas AC
(AMOTAC), Union de Productores de Lacteos de Tulancingo, Industria Restaurantera, entre otros,
realizaron taponamientos en la via frecuentemente, exigiendo presencia policial efectiva,
acompafado de politicas publicas que mejoraran las condiciones sociales de los mas vulnerables.

Frente a las manifestaciones por los altos indices de inseguridad, quienes tienden ser
atendidos prioritariamente por el Estado y los medios de comunicacion son los gremios
econodmicos, por encima de la poblacién pobre de la regidn. Esto se demuestra con las continuas
reuniones entre los gobiernos municipales con sectores econdmicos tales como: lacteos,
trasportadores y alimentos para tratar el problema de inseguridad, algo que no se ha realizado en
la misma proporcion con las comunidades locales. Las consecuencias econémicas, dentro de un
sistema capitalista hiper globalizado, son mas importantes que el mismo sufrimiento delincuencial
que vive una comunidad.

Adicionalmente con las protestas por inseguridad, se demuestra que dentro un territorio se
ejercen todo tipo de luchas de dominio y sometimiento tanto: del Estado, del Concesionario y las
bandas criminales, efectos causados por el mal moldeamiento del espacio luego de la construccion
de la via México-Tuxpan. Como sefialaron los autores Massey (2004) y Oslender (2002) el
espacio es un lugar en donde se ejercen acciones de dominio y a la vez de resistencia a través de
dinamicas fluidas entre lo global y lo local, lo individual y lo colectivo, lo privado y lo publico,
gue nacen continuamente con representaciones distintas y mezcladas de posiciones dominantes y

otras subordinadas, influenciados por la globalizacion neoliberal.



IMPACTOS SOCIALES, AMBIENTALES Y ECONOMICOS POR MEGAPROYECTOS VIALES 224

3.5.2 - Servicios publicos
Igual que en el caso base I, se han realizado todo tipo de huelgas y paros denunciado las
malas condiciones en la prestacion de servicios publicos, que se han presentado en los municipios
maés vulnerables adyacentes a la via. Y aunque la carretera no es la responsable de brindar mejores
servicios basicos como: agua, luz y alcantarillado, su construccion no generdé ningun tipo de
conciencia del Estado, respecto al abandono existente en estas zonas, mas sin embargo, la via si se
constituyo para los habitantes mas excluidos, un espacio de resistencia como Unico método de
poder ser escuchados, como se registrd en los diferentes publicaciones
e “Un pueblo (Huauchinango) y su Alcaldia dijeron NO a la CFE y no han pagado un
peso desde 2009 (Lozano y Cano, 2016, p.1)
e “Manifestantes contindan bloqueo en autopista México-Tuxpan, en Hidalgo”
(Ramirez, 2020, p.1)
e “Pobladores bloquean la México-Tuxpan para exigir servicios basicos” (Rincon, 2020,
p.1)
e “Piperos de agua en Tulancingo bloguean la México-Tuxpan” (Gonzalez, 2022, p. 1)
La mala prestacion del servicio de: agua y luz, ha sido el problema mas recurrente en las
comunidades colindantes de Hidalgo y en el norte de Puebla, principalmente en los municipios de:
Acaxochitlan y Huauchinango (Ver figura 76). Los problemas en la mala prestacién de los
servicios publicos han estado relacionados especificamente en dos aspectos, el primero, las tarifas
excesivas en el cobre de la luz y segundo, la poca cobertura del agua potable. Las protestas de las
comunidades exigiendo mejorar sus condiciones sociales han estado enmarcadas en los bloqueos
de la via México-Tuxpan, evitando el paso de todo tipo de vehiculos, independientemente de su

procedencia. Usualmente las protestas en la via han durado horas y en algunos casos hasta dias,
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que en varios momentos han podido ser resueltas con el gobierno local y nacional a través de
acuerdos mutuos, mientras que en otras oportunidades no han podido ser solucionadas, lo que ha

Ilevado a el uso de la fuerza por parte del Estado en contra de la poblacion.

Figura 74

Municipios con mala prestacion en los servicios pablicos
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Una carretera no es responsable de mejorar las condiciones sociales de las comunidades,
sin embargo, tampoco es garante de bienestar, sino al contrario, pueden convertirse en un espacio
de resistencias ante las injusticias historicas de las poblaciones méas excluidas que se encuentran

alrededor de la via. Y son los municipios del norte de Puebla fronterizos con el Estado de Hidalgo,
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los que no han podido percibir las ganancias socioeconémicas de la via México-Tuxpan, cuando
ni siquiera con su construccion se visibilizo ante el Estado hechos como: la inseguridad y la mala
prestacion en los servicios publicos.

Cuando se realiza una intervencion o interpretacion del espacio, es necesario tener en
cuenta los siguientes dos aspectos, referidos por el gedgrafo Santos (1996) entre los cuales estan:
primero, la antologia, la importancia de los objetos y acciones como una misma dinamica en los
procesos de produccion social y segundo, la geografia del presente, entender que los cambios
espaciales deben ser comprendidos con base en la historia hasta la época actual. Cuando la
construccién de una carretera no tiene en cuenta la antologia y la geografia del presente de todos
los espacios intervenidos, no se creara un proyecto en pro del bienestar social sino de los intereses
econdmicos y comerciales, lo cual creard resistencia frente a las trasformaciones espaciales,
reflejadas en bloqueos y manifestaciones. Si no se comprendid las condiciones étnicas, sociales,
historicas y culturales de comunidades en su mayoria indigena, ubicadas en el norte de Puebla
como en las zonas rurales de Hidalgo, ¢como es posible que la via México-Tuxpan, sea un proyecto
de bienestar integral para todos los municipios?

3.5.3 - Obras publicas

Los pueblos indigenas y campesinas no solo han tenido que realizar resistencia por la
inseguridad y la mala calidad en la prestacion de los servicios, sino también por la ausencia de
infraestructura vital para el bienestar de sus comunidades, como: escuelas, vias terciarias y
unidades hospitalarias. Durante toda la construccion y operacion de la carretera México-Tuxpan,
la poblacion civil ha buscado a través de marchas y bloqueos, las inversiones correspondientes en
las obras publicas, que fueron prometidas con anterioridad a la realizacion de la carretera por los

gobiernos locales y nacionales, y que en algunos casos fueron concertadas con la comunidad en
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pro de permitir la construccion de la via, asi quedo registrado en varias agencias y organismos
multilaterales

e “Cumple 24 horas bloqueo de carretera en Pueblo Viejo” (Pérez, 2014, p.1)

e  “Quitan bloqueo de la carretera México-Tuxpan” (Islas, 2020, p.1)

e “Vecinos de Huauchinango cierran la México-Tuxpan en demanda de obras publicas”

(Méndez, 2021, p.1)
e “Pobladores de Veracruz protestan en caseta de la carretera México-Tuxpan”
(Martinez, 2022, p.1)

La mayoria de las protestas exigiendo el cumplimiento de las obras civiles han sucedido en
todo el norte del Estado de Puebla y la zona rural de Hidalgo, especificamente en el municipio de
Acaxochitlan y en una menor intensidad en el Estado de Veracruz, en los municipios de
Huayacocotla y Zacualpan (Ver figura 77). La carencia de infraestructura basica como: colegios y
hospitales, es significativa, si se compara con otros lugares, un ejemplo es: Ciudad México o su
zona metropolitana, hechos que han sido reclamados por las comunidades étnicas, pues aunque
comparten una misma carretera, sus derechos no han sido reconocidos.

La misma poblacion, en su mayoria indigena, se ha sentido excluida y utilizada cuando las
promesas realizadas por el Estado han sido incumplidas reiteradamente. Cuando las obras publicas
minimas para la subsistencia de una comunidad no se realizan, los beneficios por la construccion
de una carretera federal serén indiferentes para ellos, el Gnico sentido a la via sera ejercer presion
para ser reconocidos como ciudadanos de derechos, aungue en muchos casos ni siquiera eso sera

suficiente para ser atendidas sus peticiones.
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Figura 75

Municipios con carencia de obras publicas

4, Via Maxico - Tuxpan onepe: : Torpae de
P = = Tepeda RO ez
[ Areas con deficit en obra publicas : e 7
= Mol wtgx Agutat tie

hduallle
Tol de Madero
Ol raoeQo
adoral

-‘| ) - Rica
- de Hidal
Mgl ipany oo , -
£l Teghe ot
EN o
Lagralwain Py
oo Jues .;] "V_l"a by s
Pachuca
> 50
Coadad O
Coetzaion
 { 0
Zacatian
~' Jacapoaxt's
Chgratuspan Cwded deo
Telels de Tosrnals
DCamex Zaragors Acto
7.;>~': F ADa
ums
| a Pw. "
- ar
e Morel'os Calpntalnar
Pete
Texcoco nCasdad de ‘act
. L acamiipe udad
Ciudad de So Litres

México ADTacO

Nota. Realizado en Google Maps

En tanto que la rentabilidad sea el Gnico objetivo en la construccion de un megaproyecto,
los espacios inherentemente acaban siendo moldeados por los Concesionarios, en muchos casos
extranjeros, independientemente de las necesidades e intereses locales, generandose todo tipo de
confrontaciones, sefialados por Castells (1997, 2006) en sus escritos, que van desde lo global y lo
local, como de flujos y lugares. La primera dualidad hace referencia a las imposiciones dadas por

los multinacionales, que se superponen a los intereses locales de una poblacién, la segunda
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dualidad, se refiere a los flujos definidos como elementos de organizacién social que van en contra
via de los procesos socioecondémicos del municipio. Un claro ejemplo de confrontacion es el caso
México-Tuxpan, donde las reproducciones sociales y espaciales fueron realizadas por el
Concesionario y el Estado, provocando todo tipo de enfrentamientos contra los procesos sociales
e histdricos presentes en los territorios indigenas y campesinas de la zona.

3.6. Sumario caso base I1I.

Resumiendo los impactos ocasionados por la construccion de la carretera México-Tuxpan,
se evidencié un aumento demografico en los municipios cercanos a las grandes ciudades,
principalmente aquellos colindantes a Ciudad de México, con una poblacion menor a los 80 mil
habitantes, como: Acolman, Teotihuacan, Zempoala y San Martin de las Pirdmides. Muchos de
los habitantes que llegaron a las zonas metropolitanas provenian del D.F, ante un proceso
centrifugo de la ciudad, que se acelerd6 con la construcciéon de la carretera. En cambio, los
municipios rurales lejanos a unas 25 millas de las grandes metrépolis, varios ubicados en el norte
de Puebla como: Honey, Jopala, Coatepec, entre otros, redujeron su demografia ante la salida
sistematica de su poblacion hacia zonas mas prosperas dentro del pais y en el extranjero.

En cuanto a pobreza, medido por el cambié en el indice de rezago, que evalla el acceso y
la calidad en aspectos como: educacidn, servicios publicos y vivienda, encontr6 que los municipios
menores a los 80 mil habitantes, ubicados en las zonas metropolitanas de las grandes ciudades,
mejoraron los indicadores de pobreza en tres aspectos: reduciendo la tasa de alfabetismo,
ampliando el acceso a la salud y optimizando la calidad en la prestacion de los servicios publicos.
Por el contrario, los municipios rurales no disminuyeron el indice de rezago o en el mejor de los
casos lo redujeron, pero no de manera importante. Las pocas externalidades positivas generadas

por la carretera México-Tuxpan en los pueblos rurales, se debieron a dos factores, primero la poca
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presencia estatal, mas alla solo de construir una via a través de un Concesionario y segundo, la
migracion de su poblacién hacia las grandes ciudades, ante la falta de oportunidades laborales en
su region, desvalorizando el valor de la tierra y las propiedades de las zonas.

Las externalidades ambientales se analizaron por Estado Federal, ante la poca informacion
estadistica confiable de los entes estatales. Los impactos ambientales fueron analizados a traves
del movimiento de dos variables: disminucion de la vegetacion, durante la construccién de la
carretera y el aumento en las emisiones de contaminantes atmosféricas, antes y después del
proyecto vial. Ante un aumento significativo del espacio en infraestructura y asentamientos
humanos, simultdneamente con una mayor pérdida de flora, se asumio que la construccion de la
carretera México-Tuxpan impacté de manera negativa el medio ambiente en el Estado de México,
precisamente el Estado donde mas municipios metropolitanos posee el proyecto, al ubicarse en la
frontera con el D.F. En tanto que los demas entes federales no tuvieron el mismo impacto negativo
ambiental, al obtener una pérdida de vegetacion menor al promedio nacional.

Contrastando el indicador de emisiones de gases por fuentes maéviles entre 1999 y 2016,
por Estado Federal, se encontrd que quienes disminuyeron los indices de contaminacion fueron
precisamente aquellas regiones que mas area urbanas y poblacidn tienen, entre las cuales estan:
D.F y el Estado de México. Por otro lado, aquellas entidades con menos zonas urbanas como:
Hidalgo, Pueblay Veracruz acrecentaron sus emisiones de Co2 significativamente, por encima del
promedio pais. No obstante, vincular directamente la carretera con méas contaminacién de gases
efecto invernadero es dificil de relacionar si no se tienen contabilizado las emisiones
contaminantes de la zona, antes de 1999.

Los impactos economicos medidos por el desempleo, la desigualdad salarial (coeficiente

de GINI) y el coeficiente de ingresos, arrojaron los siguientes resultados. En ocupacion, se denoto
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una pérdida del empleo en etapa de construccion de la via México-Tuxpan en todo el pais, debido
a los coletazos de la crisis econdmica mundial sufrida en el 2008. Sin embargo, la crisis mundial
tuvo mayores implicaciones negativas en los territorios rurales mexicanos y en algunas metrépolis
al afectar sectores econémicos como: la agricultura y las ensambladoras de automdviles (ubicadas
en las ciudades del D.F y Ecatepec). Una carretera no puede reducir los impactos del desempleo
ante un bajonazo de la economia, si no existe dentro de los municipios menos favorecidos una
politica de capitacion entre sus habitantes, que suplan las ofertas laborales que demanda la via, de
lo contrario, se beneficiaran de manera desproporcional, zonas densas y urbanas, donde
usualmente los ciudadanos poseen algun tipo de estudio técnico y universitario

En la segunda medicion, que contrastd el crecimiento del empleo entre el 2010 al 2020,
para medir los impactos luego de construida la via, encontré que todos los municipios mejoraron
sus tasas de ocupacion laboral por encima de la media nacional, esto se debié a las politicas de
reactivacion econémica implementadas en el pais mexicano, ante la crisis econémica del 2008. No
obstante, el empleo que se gener6 en las zonas rurales adyacentes a la via se baso en trabajos de
mala remuneracion, que en ocasiones no cumplié con los minimos béasicos de seguridad laboral.

Las desigualdades medidas a través del indicador de GINI, arrojaron una mejora en las
brechas de equidad en Ciudad de México, Tuxpan y Poza Rica, y aunque sus niveles de
desigualdad siguen siendo relativamente altas, su acelerada reduccién en los ultimos 30 afios se ha
debido a la acumulacion de riqueza, en sectores como: financiero, comercio, inmobiliario y
gubernamental. Por otro parte, el coeficiente de GINI poco se ha reducido en municipios agricolas
ubicados en la zona norte de Puebla, como: Coatepec, Olintla y Tlacuilotepec, debido a la

exclusion histdrica que estos territorios han tenido por parte del Estado Nacional, y que sigue
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observandose con politicas como el proyecto México-Tuxpan, donde su construccion en la zona
se dio simplemente como un paso obligatorio para conectar el D.F con el puerto de Veracruz.

El peso econdmico se realizd midiendo el crecimiento porcentual del ingreso per cépita
anual sobre el total nacional, entre los afios 2000 y 2015. La idea con este indicador fue saber la
relevancia econémica adquirida en cada municipio tras construida la via México-Tuxpan. La caida
mas significativa en cuanto a peso economico, durante la construccion de la carretera, fue
precisamente la urbe mas importante del pais, Ciudad de México, que contrasta con el crecimiento
de sus municipios metropolitanos, principalmente con poblacion superior a los 30 mil habitantes,
entre los cuales estuvieron: Acolman, Ecatepec, Acaxochitlan, entre otros. La reubicacion
empresarial y el éxodo de los habitantes del D.F, como un fendmeno de centrifugacion, ante un
mejoramiento de las autopistas, permiti6 que las zonas fronterizas de las metrépolis se
potencializaran, al tener un papel mas preponderante en la economia nacional.

En cuanto los municipios con menos densidad poblacional y de mayor ruralidad, tuvieron
en su gran mayoria una pérdida relativa en su peso econdmico a nivel pais, solamente algunos
cercanos al D.F, como: Piramides, Axapusco y Nopaltepec fueron la excepcion. La preponderancia
en la economia nacional se ha perdido en los municipios rurales, debido a dos factores: el primero,
el crecimiento industrial y comercial de zonas urbanas intermedias mas atractivas para el
empresariado y el segundo, la poca capitalizacion que ha existido por parte del gobierno nacional,
en el desarrollo de una agroindustria.

Las insatisfacciones sociales de las poblaciones mas excluidas por la construccion de la
carretera México-Tuxpan, se transformaron en hechos de resistencia, reflejadas en manifestaciones
y bloqueos viales. Sus solicitantes se delimitaron en tres demandas especificamente: reducir la

inseguridad, mejorar la cobertura de los servicios publicos y cumplir con las obras civiles
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prometidas por los gobiernos locales. Las luchas constantes que han dado las comunidades durante
y posterior a la construccion de la via, dan a entender algunas conclusiones como: primero, la
carretera no es para ellos un simbolo de prosperidad, sino un espacio donde ejercen presion a los
gobiernos por el reconcomiendo de sus derechos.

Segundo, que hechos como la inseguridad dentro un territorio, auspiciados por la via,
denota la luchas de dominio y sometimiento tanto: del Estado, del Concesionario y las bandas
criminales, en contra de la poblacion civil, ante los procesos y flujos dinamicos entre lo local y
global, lo individual y lo colectivo, lo privado y lo publico. Tercero, cuando la construccion de
una carretera no tiene en cuenta la antologia y la geografia del presente de todos los espacios
intervenidos, no se creara un proyecto en pro del bienestar social sino de los intereses econémicos
y comerciales, lo cual creara resistencia frente a las trasformaciones espaciales, reflejadas en

bloqueos y manifestaciones.
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Capitulo IV. Anélisis comparativo

En el analisis comparativo, se profundiz6 en las metodologias y estrategias utilizadas por
los técnicos, politicos y entidades gubernamentales nacionales y regionales, que llevaron a cabo la
construccion de los megaproyectos viales Ruta Caribe y México-Tuxpan. Asimismo, se identificd
en el presente capitulo, los intereses y objetivos de cada uno de los actores involucrados que
definieron aspectos como: la financiacion, el relacionamiento con las comunidades, el uso y
administracion del espacio y el manejo de las externalidades ambientales y sociales.

A partir de los analisis, se busco identificar las causas por las cuales en América Latina se
fomenta injusticias espaciales y desarrollo geogréficos desiguales luego de construido los
megaproyectos, con el fin no solo de dar un diagnostico lo mas acertado posible, sino de brindar
metodologias y procesos que ayuden a mitigar este tipo de problematica contemporéanea, sobre
todo en paises donde la desigualdad es alta.

4.1. Actores globales, nacionales y regionales.
4.1.1 - Multinacionales y neoliberalismo

Con la liberacion de los mercados y la entrada en vigor del sistema neoliberal en los afios
80s y 90s en toda Latinoamérica, los actores globales han tomado un papel més relevante en la
construcciéon y operaciéon de los diversos proyectos de infraestructura, relegando de manera
significativa el papel del gobierno y las entidades regionales en las decisiones financieras,
econdmicas, sociales y ambientales. Y no es menor que las multinacionales (Concesionarios),
ejerzan un papel preponderante en la estructuracion de los megaproyectos, cuando cada una de las
decisiones que se toman, tienen un efecto directo o indirecto en la rentabilidad esperada.

Las multinacionales reflejadas en concesiones nacionales (en México solo pueden operar

concesiones nacionales) y extranjeras tienen como principio la bdsqueda de su rentabilidad, su
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identidad misma se basa invertir lo exclusivamente necesario y obtener las mayores ganancias
posibles, reduciendo el riesgo de su capital invertido en sus minimas proporciones. Para lograr los
objetivos, las multinacionales se han promocionado como los grandes capitalistas, actores de
progreso, modernizacién y eficacia, que consideran la importancia de sus intereses, como una
fuente de gran valor en la construccion de los megaproyectos, incluso por encima de los intereses
de la comunidad y el Estado.

Las Concesiones se pueden considerarse como agentes, definidos por Giddens (2011) como
actores participes en las trasformaciones sociales, que producen cambios en los sistemas
econdmicos y ambientales, logrando influir en las estructuras ya establecidas, sin que esto implique
ser una limitante en su forma de actuar. Y aunque las Concesiones ejercen control sobre cada una
de las decisiones relacionadas con la construccion e implementacion de los megaproyectos, y a la
vez en las reproducciones espaciales, su nivel de influencia depende del pais o region en el que se
encuentren.

Un pais con una institucionalidad gubernamental o regional débil, en el que la corrupcion
y la no meritocracia prevalezca dentro de la sociedad, donde el lobby por parte del sector privado
sea la herramienta mas poderosa para disciplinar a los gobernantes y alcaldes, probablemente sera
el lugar propicio para que las multinacionales tengan toda la libertad esperada para influir en las
decisiones en infraestructura, sobre todo en aquellas que impacten en temas trascendentales en la
justicia espacial, ya sea en los ambitos del medio ambiente, equidad econdmica o desarrollo social.

No obstante, la caracteristica mas importante que promueve a las Concesiones ser actores
decisorios en la intervencion del espacio, es el tipo de neoliberalismo que se ejerza en el pais, es
decir, un lugar donde se conciba el mercado como el Unico autorregulador en el actuar del privado,

basado en la teoria de que ya por si generar rendimientos esta aportando al desarrollo de la nacion,
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propicia para que las multinacionales ejerzan sus actividades economicas, entre ellas la
construccion y operacion de los megaproyectos, basados en solo sus intereses y en la maximizacion
de sus utilidades. Como los sefiala Harvey (2007), el neoliberalismo tiende a derivar en un proyecto
politico que busca aumentar la acumulacién de capital y ampliar el poder de las elites econémicas
del pais.

Ruta Caribe y México-Tuxpan, son dos ejemplos de varios proyectos Latinoamericanos,
donde el privado ejerce sus propias condiciones, al demostrarse que los beneficios producto de las
vias son inequitativas, favoreciendo a las ciudades y sus zonas metropolitanas en el desarrollo de
su industria, empleo y crecimiento demografico, en tanto que las regiones rurales, sus beneficios
son muy limitados y en algunos casos perjudiciales. Construir un megaproyecto en favor no solo
de los centros urbanos sino también en pro de las regiones més alejadas, implica la inversion de
vias terciarias, capacitacion del personal no tecnificada, promocion y desarrollo de las regiones
menos favorecidas, ubicacion de los peajes en lugares acordes con la capacidad de pago de las
regiones, entre otros aspectos, que los Concesionarios no estan dispuestos asumir debido a que
implica una reduccién de sus ganancias, que aunque en algunas ocasiones no generaria perdidas
en tanto que el proyecto podria asumirlos, la voracidad en obtener utilidades en su méaxima
expresion va por encima de adquirir rentabilidades responsables.

4.1.2 - Un Estado dual

El neoliberalismo a insertado imaginarios inamovibles en los Estados Latinoamericanos,
que a la fecha siguen teniendo una vigencia preponderante en las politicas publicas, una de las mas
destacadas es el atraer inversion extranjera o nacional a cualquier costo, pues crea la idea que toda
inversion independiente de sus condiciones propicia por si mismo el crecimiento econémico, pero

mas aun genera réditos politicos al gobierno de turno. Caracteristicas como tasas de retornos,
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formas de pago, plazos, garantias, entre aspectos mas, pasan desapercibido por el Estado, ante el
hecho “increible” de atraer inversion enfocada en la construccion de megaproyectos.

Ante tal idea, el Estado juega un papel dual, por un lado es un ente pasivo en la
estructuracion de los megaproyectos, pero por otro, juega un rol activo en su implementacién. En
la primera dualidad, el Estado se comporta como un actor indiferente y en algunas ocasiones
temeroso al intervenir en la planeacién de los megaproyectos para exigir que los disefios, la
financiacion y la asuncion de los riesgos, vayan acorde con las necesidades sociales y econdmicas
del pais y la region. Y aunque en algunas ocasiones el Estado a priori se retne con las comunidades
para estructurar un proyecto de infraestructura, al final no se compromete a ser un garante justo en
la interlocucién de las comunidades, con el fin de que se prioricen sus necesidades dentro del
espacio en el que viven, ignorando el hecho de que los territorios son lugares vivos y heterogéneos,
que requieren una atencion integral frente a las problematicas que se viven alli.

Por otro lado, el Estado es activo en la implementacion de los megaproyectos, es decir,
asume las obligaciones desfavorables impuestas por las Concesiones y ejerce de manera imperiosa
en la trasformacion espacial de las regiones, con el proposito de llevar a cabo el contrato ya
ratificado con el privado. Junto con el Concesionario, el Estado ejerce todo tipo de acciones legales
y discursivas basadas en disciplinar a las comunidades sobre los beneficios que el megaproyecto
les pueda brindar, utilizando de soporte estudios técnicos, muchos de ellos viciados que responden
a intereses de la globalizacién y no a la interconexién local.

Asimismo, el Estado ejerce el concepto de nacién como argumento para demostrar su
supuesto dominio y control sobre el proyecto, (cuando en realidad quien incide directamente es la
concesion y toda la clase econdémica detras), pero también para imponer los cambios en los

espacios locales, con la tesis de que por ser el representante de las voluntades mayoritarias, sus
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acciones estan basadas en buscar el bien coman, por ende, todo cambio en las dindmicas mismas
de un territorio por parte del Estado son para generar un aparente “desarrollo”. Como lo indic
Taylor y Flint (2000), el concepto de nacion expresa la competencia de los Estados, muchos de
ellos ideologizados sobre las realidades del mundo, legitimando y perpetuando fendmenos como
la injusticia espacial y el desarrollo geogréfico desigual.

Finalmente, el rol de interventor que debe ejercer el Estado frente a la Concesidn es muy
limitado, incluso en ocasiones es nulo. Tal es la poca vigilancia estatal para que el privado
garantice el cumplimiento de los contratos de infraestructura, (ya de por si desfavorables para los
intereses de la nacion), que en algunas ocasiones el mismo Concesionario no es capaz de cumplir,
por esta razon, en Latinoamérica es comun que muchos megaproyectos tarden mas tiempo de lo
planeado, que las construcciones queden mal realizadas o que simplemente no se termine las obras
pactadas.

En Ruta Caribe y México-Tuxpan la posicién del Estado ha sido muy cuestionada, primero,
porque en la planeacion de los proyectos no se concibié una distribucién equitativa de los
beneficios, segundo, porque las intervenciones de los territorios se realizaron sin tener en cuenta
los espacios percibidos y vividos, manipulando las comunidades a través de herramientas como
el discurso y las coacciones legales, y tercero, por la falta de regulacién por parte de los gobiernos
para hacer cumplir lo pactado con las Concesiones, es por esta razon, que en el proyecto Ruta
Caribe la obras presentaron dafios posterior a su finalizacion y en México-Tuxpan la obra toméd
mas tiempo de lo necesario, demorandose quince afios en su ejecucion.

4.1.3 - La experiencia en los territorios locales
La participacion de los gobiernos locales en la configuracion de los megaproyectos, tienen

diferentes matices debido a la pluralidad de intereses que cada uno tiene. En algunas ocasiones la
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representatividad de los alcaldes y gobiernos no logra abarcar ni la mitad del municipio, esto
debido a su falta de legitimacidén en comunidades diversas a la poblacion local que no se ubica en
la cabecera municipal, como por ejemplo: indigenas, afrodescendientes, campesinos, entre otros.
Por esta razon, las interlocuciones que pudiesen tener los lideres politicos regionales con el Estado
o0 las Concesiones, pueden establecer realidades parciales o erréneas frente a las reproducciones
espaciales, lo que genera estructuraciones de megaproyectos poco ajustadas a las heterogeneidades
de los territorios.

Intereses personales de los alcaldes también son hechos recurrentes en las interlocuciones
regionales, una forma de corrupcion frecuente en los paises Latinoamericanos, donde su
representatividad se basa en incidir en la estructuracion del megaproyecto para mejorar sus
condiciones econdémicas o tener mayor capital politico para las siguientes elecciones. Articulos
como “Estudio sobre la corrupcion en América” de Pastrana-Valls (2019), atribuyen la corrupcién
a tres factores, primero, el poco control ciudadano en las dindmicas misma de sus espacios,
derivando a concebir las leyes como negociables, segundo, las desigualdades sociales y
econOmicas presentes en la region que promueven el statu quo, teniendo en cuenta que usualmente
quienes gobiernan el municipio son las clases econémicas mas altas del territorio, y tercero, la
debilidad institucional y la ausencia de control politico y juridico en la region.

El sistema econdémico que propicia los lideres municipales, es otro factor decisivo en la
forma en que la representacion regional aporta al desarrollo del megaproyecto. Cuando el sistema
neoliberal es el que pondera las decisiones de los politicos locales, los intereses estaran basados
principalmente en como el municipio logra obtener ganancia producto del complejo de la
infraestructura, por encima de las externalidades positivas 0 negativas derivadas de su

construccion. Es decir, que los réditos comerciales seran las causales preponderantes al momento
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de incidir en las representaciones regionales para la estructuracion de los megaproyectos, en tanto
que los impactos ambientales, culturales, sociales, entre otros, serdn sujetos de relativismo y
cuestionamiento ante la busqueda de un crecimiento econémico.

No obstante, sin importar los intereses de los gobiernos locales, (ya sean: genuinos, plenos,
parcializados o personalizados), la realidad es que su representacion es muy limitada, al punto que
su incidencia en la estructuracion misma de los megaproyectos depende de las aprobaciones del
Concesionario o la nacion, puesto que la pirdmide jerarquica en el disefio y planeacion es impuesta,
sin que la deliberacion se realice de manera autentica y trasversal, sino se lleve a cabo en ocasiones
como un tramite o requisito mas.

Finalmente, dentro de la heterogeneidad regional y en la parte méas baja de la piramide se
encuentran las comunidades, que son las que perciben directamente la cotidianidad en los
diferentes procesos espaciales, quienes retractan con detalle las experiencias locales de sus
territorios. Mas sin embargo su incidencia en la planeacion de los proyectos es la mas débil, méas
alla de si se realizan consultas previas a la construccion de los complejos de infraestructura, pues
en los procesos de consulta sus intervenciones son escatimadas, reducidas o manipuladas ante los
cambios globales, que ven el espacio geografico local desde una perspectiva netamente concebida.

Los lideres de las comunidades méas vulnerables en Latinoamérica, frecuentemente no
ejercen su representatividad de manera plena, pues son hostigados, presionados 0 amenazados,
para coaccionar sus expresiones frente a los megaproyectos que se realicen en sus territorios. No
tener representantes que viven la cotidianidad de las regiones y que entienden las experiencias
mismas de los espacios, es promover proyectos de infraestructura conectados con el mundo, pero
no con sus territorios, algo que deriva en acciones de resistencias como protestas y

manifestaciones. Ruta Caribe y México-Tuxpan, demuestran que la representacion regional fue
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limitada, debido a que la participacion de las comunidades fue escasa 0 mal disefiada por las
Concesiones y el Estado, concibiendo su participacion como un proceso de mas y no como un
aporte valioso para la planeacion. Las insatisfacciones de la poblacién han sido expresadas
constantemente en resistencias como protestas y manifestaciones en los dos casos bases, sobre
todo en aquellos territorios donde la vulnerabilidad en aspectos: econdémicos, sociales y
ambientales han sido histéricamente mayores.

Taylory Flint (2000) adoptaron una perspectiva geografica politica dividida en tres escalas
(Ver figura 78), la primera es la escala global, refiriéndose como el lugar en donde se ejercen los
acontecimientos méas importantes y reales, en el que el mercado mundial define los valores que
posteriormente se impondran en el ambiro local. El segundo es el Estado nacién, que funciona
como un filtro entre la escala global y las comunidades, donde los aumentos o reducciones de los
procesos globales en las regiones dependeran de la ideologia del Estado.

En la tercera posicion se encuentra la experiencia, que se expresan a diario a través de las
dinamicas alrededor del trabajo, el comercio y el ocio, entre otros aspectos, donde se encuentran
todas las comunidades urbanas o rurales, que viven directamente de la cotidianidad misma dentro
de su territorio. Es la Ultima escala la que se imponen las dinamicas globales, intermediarias y
filtradas por el Estado, ya sea para su beneficio o para su homogenizacion. Teniendo en cuenta
coémo se desarrollan las politicas publicas en torno a la construccion de los megaproyectos, se
puede evidenciar dos tipos de subescalas dentro de lo que se denomina Estado-Nacion, una que se
refiere al gobierno central y otra al gobierno regional, que no necesariamente conducen a los
mismos intereses, ni tienen la misma percepcion geografica del espacio, por ende, su incidencia

en laaplicacion de los procesos globales en los territorios pueden ser diversos y contraproducentes.
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Figura 76

Division vertical por escalas
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Nota. Elaboracién propia a partir de la division por escalas (Taylor y Flint, 2000)

Ruta Caribe y México-Tuxpan, son dos ejemplos de procesos globalizadores, que
experimentaron diferentes tipos de filtros al momento de imponerse en los espacios locales, una
realizada por el gobierno nacional y otra establecida por los gobiernos locales, no obstante, cabe
aclarar que ante las diferencias que pudiesen llegar a tener estos dos tipos de administraciones,
quien usualmente prevalece es la vision del Estado Central. Tanto en Ruta Caribe como México-
Tuxpan, son las interpretaciones de los gobiernos centrales las que se adaptaron fielmente a los
procesos mundiales, en tanto que sus enfoques desde el primer momento fue conectarse con el
mundo y mejorar sus niveles de comercio, con el propoésito entre otros de cumplir con los TLCs.
4.2. Estructuracion y financiacion.

4.2.1 - Financiacion
Los procesos de estructuracion en los dos casos bases, asi como en gran parte de los

megaproyectos Latinoamericanos, comienzan con la viabilidad juridica y financiera, es decir,
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emprenden las estructuraciones de los proyectos realizando todos los estudios estadisticos,
matematicos y de mercado para determinar si existe algun tipo de rentabilidad, y de llegar ser asi,
determinar la forma de financiacion méas conveniente y atractiva para los inversionistas.
Independiente de si es una Concesion con recursos privados (la financiacion del proyecto serad
exclusivamente con capital de particulares) o mixto (financiacién con capital tanto pablico como
privado), siempre se buscaran ganancias al menor riesgo posible.

Obtener ganancias en un megaproyecto en este caso vial, pasa por un principio fundamental
y €s que existan un numero minimo de usuarios que a través de peajes, sostengan los costos de la
construccién y su operatividad. Por tal razén, se hace indispensable que los usuarios tengan ciertas
caracteristicas, como por ejemplo: una minima capacidad de pago, alto nivel de frecuencia en el
uso de vehiculos y condiciones socioecondémicas estables, de tal manera que se garantice el capital
invertido por los accionistas ya sean publicos o privados. Con base a lo anterior, se deduce
espacialmente que no todas las regiones o municipios cumplen con los minimos requeridos,
excluyendo de raiz territorios que histéricamente han estado relegados en un contexto ya de
desigualdad como lo es América Latina.

Los espacios geograficos que terminan beneficiandose son aquellos que poseen los medios
de produccidn, centros de acopio 0 un comercio interno fuerte. En un contexto como el de América
Latina serian los centros urbanos y sus zonas metropolitanas mas importantes del pais las que en
su mayoria cumplen con los requisitos, lo que implica el despliegue de todos los servicios
producidos por los megaproyectos enfocados en proveerles, en tanto que los demas territorios,

especialmente rurales, seran sujetos a los designios que la Concesion y el Estado les quiera brindar
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Con base en lo anterior, estructuras de financiacion como el project finance® o concesiones
de inversion mixta, que son las mas usadas en megaproyectos viales latinoamericanos, basan sus
estudios y garantias en el principio de capturar el mayor ndmero de usuarios en zonas
geogréficamente estratégicas durante tiempos prolongados de méas de veinte afios, de tal manera
que puedan certificar a los inversionistas dos cosas, la primera, la existencia de flujos constante de
recaudo que garanticen mitigar el riesgo comercial (no obtener el retorno de la inversion por un
bajo trafico de vehiculos) y segundo, la obtencion de rentabilidades con altos margenes de
ganancia. Por esta razon, se ha normalizado observar peajes en lugares como: las entradas de las
ciudades, intersecciones y puntos de mayor transito comercial.

Asimismo, las financiaciones de los proyectos en infraestructura obtienen apalancamientos
crediticios no solo con la banca tradicional, sino también con la emision de bonos colocados en
los mercados de valores, donde sus niveles de rentabilidad estan sujetos a variables como: el riesgo
pais (indice que mide el nivel de riesgo por prestar capital en el pais) y el riesgo de liquidez (indice
que mide el riesgo de no pago de sus obligaciones en el corto plazo). Los Estados latinoamericanos
son en su mayoria pobres, con poco flujo de dinero e inestabilidad politica, por ende, las
calificadoras de riesgo® ubicadas en los paises mas ricos, suelen desde sus posiciones comodas,
estimar el nivel de riesgo por invertir en los paises “subdesarrollados” de la América Latina,
sefialando usualmente que invertir en lugares asi, conllevan altas posibilidades de perder el capital,
como consecuencia, sugieren que quienes deseen realizarlo deben exigir altos niveles de ganancia.

Esto conlleva que intrinsecamente los megaproyectos tengan de facto, obtener exageradas

5 Mecanismo de financiacidn en proyectos con altos niveles de inversién, que garantiza sus retornos en base a los
flujos futuros de largo plazo. Esta forma de financiacion asegura su sostenimiento en el tiempo, a través de contratos
fijos con los proveedores, reguladores de mercado, clientes, entre otros.

6 Las calificadoras de riesgo que monitoria y califica la capacidad financiera y econédmica tanto de paises como
corporaciones.
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cantidades de ingresos para cumplir con las utilidades esperadas y el pago de la deuda, algo que
frecuentemente va en contra de la poblacion y el bienestar socio econémico de las regiones.

Una estructuracion basada en una financiacion que exige altos niveles de utilidad,
impuestas por el mismo mercado internacional, ante la blsqueda desesperada de apalancamiento
por parte de los constructores o el Estado, conllevara de antemano que el megaproyecto tenga las
tarifas mas altas del mercado, ubique los mayores puntos de recaudo posible, sea austero en la
cobertura, compense en sus minimas proporciones las externalidades negativas ocasionadas al
medio ambiente, entre otros aspectos mas (Ver figura 79). Impactos como reduccion de inequidad
econOmicay espacial, conservacion del medio ambiente, mejoramiento en los niveles de desarrollo
social, entre otros, se veran reducidos en su minima expresién, como consecuencia de las

condiciones ya preestablecidas por la financiacion del megaproyecto.
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Figura 77

Estructura de financiacion
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Nota: Elaboracion propia

El concepto de justicia espacial es uno de los factores transversales a lo que se denomina
economia de desarrollo, establecido por el Banco Mundial a través del triangulo de Nikjamp y
Ouwersloot, (1997) (Ver figura 80). El triangulo es la representacion de un progreso basado en el
crecimiento econémico, la equidad social y la sustentabilidad ambiental, generando efectos como:
viabilidad, sostenibilidad y soportabilidad. En los Gltimos afios América Latina ha buscado
acercarse temerosamente al concepto del triangulo de Nikjamp y Ouwersloot (1997), sin embargo,
desde un concepto neoliberal es dificil de desarrollar, pues su esencia misma es estructurar
proyectos como Ruta Caribe o México-Tuxpan desde una perspectiva de crecimiento econémico

que se relaciona directamente con la viabilidad financiera , y es a partir de ella, que en teoria los
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megaproyectos obtendran un desarrollo sostenible, sin embargo como se ha demostrado en la

investigacion, esta idea no se ajusta a la realidad.

Figura 78

Interrelacidn entre Crecimiento Econdmico, Equidad y Sustentabilidad Ambiental
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Nota. Imagen extraida de Desarrollo sostenible regional. (Dourojeanni, 2000, p. 12)

Margenes altos de ganancia dificilmente estdn alineados con la viabilidad social,
econdmica, y ambiental, y mas alin en paises de renta baja o0 media como son los Estados de
Latinoamérica. Inversiones en megaproyectos viales con altos indices de rentabilidad impuestos
por los mercados internacionales, favorecera el crecimiento econémico y solo de manera parcial,
pues como se ha observado en la investigacion, frecuentemente beneficia a las ciudades y sus zonas

metropolitanas (Ver figura 81).
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Figura 79

Impactos de los megaproyectos en el cuadro de Nikjamp y Ouwersloot
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Nota. Elaboracién propia a partir del triangulo de Nikjamp y Ouwersloot (1997)

Un proyecto debe buscar la equidad y la sostenibilidad, y es partir de estas dos variables
que debe encontrar la financiacién mas acorde para su construccion y operacion. Sin embargo, esto
puede resultar facil para un pais de renta alta financiar megaproyectos con préstamos baratos, si lo
realiza de manera privada o puede recurrir al presupuesto nacional, si desea hacerlo de manera
publica, pero para un pais de renta media y baja, el dilema se basa en obtener un préstamo caro o
recurrir al presupuesto nacional, muchas veces inviable ante los bajos recursos que el Estado
maneja. Es por esa razon, que los paises en América Latina le es apotedsicamente dificil construir
un megaproyecto cumpliendo con los principios de un desarrollo sostenible y con ello una justicia

espacial.
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4.2.2 — Procesos y metodologias

Tanto en México como en Colombia, existen procedimientos y normativas para obtener el
derecho de construir megaproyectos, y en particulas carreteras y vias de acceso. Entre los procesos
a realizar se encuentran las licencias o permisos, que en América Latina y en especial México
(Cémara de Diputados, 1993) y Colombia (Ley 1682 de 2013) varian segun el pais. Las licencias
son una forma de control otorgada por el Estado al Concesionario para el uso y manejo de los
territorios, a cambio de brindar soportes y estudios técnicos como: planos de disefios, capacidad
financiera, manejo de impactos, entre otros, que garanticen la idoneidad del Concesionario en la
construccion del megaproyecto.

Frecuentemente los estudios y disefios son realizados por el mismo Concesionario o por un
tercero privado, que al igual que el constructor concibe los megaproyectos desde un concepto
meramente de usufructo financiero, y mas atn cuando se tratan de complejos de infraestructura de
iniciativa privada’. Los estudios de megaproyectos realizados por un actor privado tienen altas
probabilidades de ser sesgados, debido a que su interés general serd obtener las mayores ganancias
posibles a los menores costos, por esta razon, los estudios no necesariamente representan una
fuente confiable e imparcial para la obtencion de las licencias, ni tampoco son una garantia que
indique el buen manejo del espacio intervenido por parte del Concesionario. El saber puede
referenciarse como una interpretacion lineal argumentada por determinismos histdricos, que el
neoliberalismo los ha apoderado como verdades absolutas, dejando a un lado propuestas teoricas
diversas (Foucault, 1977).

Asimismo, el otorgamiento de los permisos por parte de entidades nacionales y regionales,

que pueden ir desde licencias ambientales, sociales, suelos, economicos, entre otros, dependen de

7 Los proyectos de iniciativa privada son vinculaciones contractuales entre una entidad publica y una persona
natural o juridica, que se financiara con capital privada.
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la idoneidad de la entidad estatal, es decir, que los funcionarios tengan la capacidad para entender
en sus diferentes dimensiones los espacios que se intervendran, algo que se logra a través de la
educacion, la experiencia, el conocimiento de los territorios, el vivir en la zona, entre otros aspectos
maés. Sin embargo, es frecuente ver en los paises Latinoamericanos funcionarios provenientes de
cuotas burocréaticas regionales o nacionales, con poca capacidad y practica o simplemente
empleados que provienen de las ciudades principales y que no comprenden las experiencias vividas
de las zonas mas apartadas en donde se desarrollara el proyecto.

Segln Taylor y Flint (2000) el Estado nacién funciona como un filtro entre la escala global
y local, entre la realidad (ambito internacional) y la experiencia (regional), no obstante, la manera
en que se ejerce el poder y control en el mundo se percibe en otra escala, donde el centro son
aquellos paises que dominan el sistema politico y econémico, el semiperiférico, paises que son
explotados pero también explotadores debido a su condicién econémica intermedia y por Gltimo
los explotados, paises pobres sumidos ante los designios de las naciones ricas. Con la construccion
de la carretera Ruta Caribe y México Tuxpan, se observa que a nivel pais la intervencion del
espacio sucede en la misma escala del centro a la periferia, es decir, que aunque la politica publica
impuesta para la construccion del megaproyecto es presionada por el &mbito internacional, su
aplicacion se da desde las ciudades hacia las zonas las apartadas de las urbes.

El centro son las ciudades que conciben la periferia, en este caso los territorios rurales y
menos poblados, a través de disefios, planos y el otorgamiento de licencias basados en datos, cifras
e indicadores estadisticos sobre como debe de ser la construccion y operacion de los
megaproyectos, sin tener en muchos casos la experiencia de conocer y vivir las zonas intervenidas,
generando el desarrollo de proyectos de infraestructura en favor de las urbes de manera consciente

o0 inconsciente Y son las zonas semiperiféricas, los municipios metropolitanos que se benefician


https://www.google.com.co/search?hl=es&tbo=p&tbm=bks&q=inauthor:%22Colin+Flint%22
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econdmicamente al ubicarse alrededor de los grandes centros de produccion, como son las

principales capitales de Latinoamérica (Ver figura 82).

Figura 80
Division horizontal por &reas
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Nota. Elaboracion propia a partir de la division por areas (Taylor y Flint,, 2000)

Cuando se toman las decisiones de estructuracion desde la ciudad, se denota un fenémeno
recurrente en los paises Latinoamericanos que es el centralismo, que se expresa cuando se ejerce
el poder espacial de las grandes metrépolis hacia los demas territorios. Y aunque desde la ciudad,
se manipule los territorios buscando un “bien general” en ocasiones genuino, la realidad es que se
estd explotando las regiones rurales en pro de ideas como: un mejor comercio, crecimiento

econémico y aumento de las exportaciones.
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4.2.3 — Relacion con la comunidad

Colombia en su marco juridico, sostiene que todo proyecto de infraestructura vial debe
tener consultas previas con las comunidades étnicas cuando se requiera la licencia ambiental (Ley
1682 de 2013), a la par, México establecio en el 2021 la ley general de consulta de los pueblos y
comunidades indigenas y afromexicanas (Camara de Diputados, 2021). Y aunque para México es
hasta hace poco la consulta previa una ley de caracter obligatoria y en Colombia es una norma
establecida desde la Constitucién de 1991, lo cierto es que las consultas no han sido del todo
relevantes para la construccion de los megaproyectos.

En Latinoamérica las consultas a las poblaciones étnicas, campesinas y autdctonas, no se
han utilizado como un instrumento para obtener consensos, ofrecer herramientas para que tomen
decisiones plenamente validas o brindarles la capacidad de emitir actos de autoridad, sino han
estado enmarcados en espacios de adoctrinamiento por parte del Estado y el Concesionario, en la
aceptacion y desarrollo de los proyectos de infraestructura. Esto se ha realizado a través de
diferentes mecanismos como: el discurso, acciones legales y uso de la fuerza.

Los discursos se basan en convencer a las comunidades alejadas de las urbes sobre los
impactos positivos que obtendran al no oponerse ante la construccion del megaproyecto, utilizando
ideas como: un mayor turismo, aumento del comercio y mejor movilidad. Soportandose con
proyecciones econémicos, indicadores financieros, estudios estadisticos, entre otros mas, que no
necesariamente reflejan la realidad de los territorios, ni el sentir de las comunidades .Los discursos
disciplinarios usualmente utilizan el “desarrollo econdmico” como eje central, y €s a partir de esta
idea que se desglosan verdades parciales, informacion no real y promesas no realizables, algo que
posteriormente se convierte en frustracion y rabia por parte de la poblacion local, derivado en

protestas y manifestaciones (Ver figura 83).
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Figura 81
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En cuanto a las acciones legales, se han implementado sobre todo en la adquisicién de
inmuebles o la expropiacion de ellos. Todo megaproyecto requiere grandes extensiones de
territorios, en donde las amenazas juridicas han sido uno de los instrumentos mas efectivos e
intimidatorios para obligar la venta de predios. Proyectos como Ruta Caribe, entre otros mas, han
utilizado este tipo de acciones frecuentemente en etapa de construccion, debido al poco consenso
entre el Estado y la poblacion sobre como deben llevarse a cabo los procesos y metodologias en la
estructuracién del megaproyecto. Cuando una comunidad no se siente identificada con los cambios
percibidos espacialmente por un complejo de infraestructura, pasa a convertirse en una dualidad
espacial, donde se perciben expresiones de dominio y resistencia. Estos espacios sociales de

confrontacién pueden darse de manera: global y local o de flujos y lugares (Oslender, 2002).
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El uso de la fuerza también ha sido uno de los aspectos mas preponderantes de vieja data,
sin embargo, su uso ha cambiado respecto a como se aplicaba en el siglo XX. Actualmente no se
emplea como un instrumento disuasorio de primera medida, sino como una herramienta marginal,
que usualmente se impone tras los acuerdos incumplidos por parte del gobierno a la poblacion,
esto es finalizando la etapa de construccion. Un ejemplo es Ruta Caribe, que luego del mantener
los peajes por encima de los tiempos inicialmente acordados, la poblacion hizo uso de las protestas
ante los hechos incumplidos, acarreandoles el hostigamiento por parte de la fuerza publica, algo
que frecuentemente sucede en otros tipos de megaproyectos.

Por otra parte, las comunidades han mutado en la forma de relacionarse con los entes
gubernamentales y las concesiones, ante la poca confianza hacia aquellos que no pertenecen a sus
etnias o circulos cercanos, pero que inciden en sus espacios territoriales constantemente.
Movimientos sociales en torno a los megaproyectos se constituyeron inicialmente en base a la
defensa del medio ambiente, pero han derivado en el reclamo de derechos identitarios, que como
lo dice Ibarra (2013), incluye aspectos como el pasado, las tradiciones y elementos de existencia,
que son: el humano, el territorio y el poder.

Los movimientos sociales si bien han acogido un rol fundamental en la exigencia de sus
derechos, no abarcan la totalidad de la poblacidn, ni representan los interés de todos, por eso ante
los procesos de trasformacidn espacial, muchos afectados por los megaproyectos, en especial por
aquellos relacionados con el trasporte vial, han tenido que emigrar o aceptar con resignacion los
acuerdos impuestos desde las grandes ciudades, algo que Ibarra (2013) denomino como los
“invisibles”. lgualmente, los movimientos sociales son de defensiva, es decir, que muchos
responden ante los planteamientos propuestos por los gobiernos nacionales y los Concesionarios,

pero no son participes en iniciativas propias en la concepcion de sus propios territorios, debido a
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la piramide rigida en la estructuracion de los megaproyectos (Ver figura 82), algo que
efectivamente incide en la injusticia espacial y el desarrollo geogréfico desigual.
4.3. La infraestructura como un proceso de integracion regional

La infraestructura debe ser vinculante a las regiones, lo que implica una politica publica
que no solo promueva la interconexién local, sino sea un referimiento de apropiacion por parte de
la poblacidn, es decir, que sea adoptada de manera natural en sus diferentes espacios, sin que eso
conlleve a rupturas culturales, histéricas y ambientales. Para lograrlo se requiere un cambio de
prioridades, que debe reflejarse en la metodologia y la financiacién de los megaproyectos, sobre
todo aquellos relacionados con el trasporte vial, algo que no puede llevarse a cabo desde un
concepto del capitalismo meramente neoliberal.

La estructuracion debe pasar por romper la pirdmide en la percepcion del espacio,
utilizando metodologias circulares que promuevan la vinculacién real de la poblacién, donde no
exista la figura de “consulta”, buscando la aceptacion de las comunidades en la construccion del
megaproyecto sino mesas de concertacion que los involucren directamente, asi como a los alcaldes,
los gobernadores y el gobierno nacional en la concepcion de su propio territorio (Ver figura 84),
en pro de lograr consensos sobre como debe desarrollarse el megaproyecto y bajo qué criterios.
En este sentido, todo complejo de infraestructura vista como una politica puablica distributiva®,
debe nacer como solucién a un problema, que debe definirse con el mayor consenso posible,
incluyendo todos los grupos sociales ubicados en los espacios afectados.

La identificacion del problema y la concepcion de politicas como solucién, no siempre
tiene que derivar en la construccion de un megaproyecto (en este caso la construccion y

mejoramiento de las vias), sino puede pasar por un sin nimero de soluciones que podrian

8 Politica publica donde los costos son asumidos por la mayoria de la poblacién, pero sus beneficios se concentran
espacialmente, por clase social, etnia, entre otros.
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deslumbrarse en el marco de un consenso regional y nacional. Por esta razon, la idea de que existan
actores con intereses diversos a la equidad territorial debe tener un papel marginal y no
preponderante en la politica publica. En este caso, las multinacionales y concesionarios no pueden
ser actores decisivos en la identificacion del problema y la configuracion de soluciones que

impliquen la intervencion espacial.

Figura 82

Mesas de concertacion en la concepcion del espacio
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Nota. Elaboracion propia

Figuras como “politicas publico-privadas de iniciativa privada” en donde es el mismo
privado el que disefia, planea y estructura un megaproyecto, no puede ser el actuar general para el
bienestar de la region, puesto que derivara en un desarrollo geografico desigual, ya que el interés
principal del privado no es la justicia espacial sino el aprovechamiento de una oportunidad de

negocio. Articulos como “El anélisis de politicas publicas” de Subirts (2001), priorizan la
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concertacion social como el mecanismo maés disruptivo del statu quo en la forma como se plantean
y se formulan las politicas publicas.

Impulsar politicas y medidas que vayan en el sentido deseado y que congreguen el maximo

consenso social posible, ampliando los individuos y grupos sociales conscientes del

problema, y reduciendo y restringiendo la capacidad de maniobray de alianza de los actores

que tratan de mantener el statu quo. (Subirats, 2001, p. 261)

Es en cambio la poblacion, la que debe establecer y proyectar iniciativas propias que deben
vislumbrar las condiciones minimas para que el megaproyecto (en caso de que conjuntamente
Estado, Gobierno local y Comunidad opten por la solucién) pueda inserirse en sus diversos
espacios de una forma no disruptiva. En el momento en que las comunidades tomen un papel
activo, los megaproyectos no solo seran simples complejos de infraestructura sino seran parte de
una politica integral en el bienestar de las poblaciones que habitan alrededor.

El camino para realizar una concertacion espacial debe como primera medida, priorizar la
articulacion social sobre los conceptos tecnocraticos (sin desconocer que también son importantes
en latoma de decision). Para ello, se requiere metodologias pluralistas que favorezcan la formacion
politica de los todos los actores locales intervenidos por el megaproyecto, brindandoles las
herramientas necesarias para la asociacion, la asignacién de lideres comunales y la capacitacién
libre de sesgos en temas: econdémicos, financieros y juridicos. La segunda medida, es abrir espacios
para el lobby politico a los intereses regionales, en este sentido, no solo los grupos econémicos
deben acaparar este tipo de actividades, sino también los actores locales, que van desde los
alcaldes, movimientos sociales y lideres sociales.

Finalmente, como ultima medida, se debe tener voluntad politica e institucional para

establecer mesas de dialogo donde las regiones aparatadas, rurales y menos densas puedan ser
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actores propositivos, que conciban, planeen y perciban sus propios espacios, asi como su
cotidianidad, y no ser actores defensivos que simplemente buscan atajar decisiones espaciales ya
tomados por el Estado o el privado desde las grandes ciudades.

Una sociedad organizada, fuerte y estructurada, seréd el mejor contrapeso frente a un Estado
que cada vez es menos auténomo ante los acontecimientos y flujos internacionales, de hecho, la
filtracion que debe realizar el Estado entre los sucesos reales del mundo con la experiencia local,
cada vez es menos en base a las ideologias y actiia mas como un replicador o un potenciador de la
globalizacién. Igualmente, comunidades con participacion aseguraran un control fiscal y politico
de las etapas de estructuracién, construccion y operacion del megaproyecto, en tanto que la
informacion que tendré las diferentes comunidades serd de mayor accesibilidad y mas trasparente,
permitiendo una veeduria constante de la sociedad civil hacia los diferentes actores involucrados
en el proyecto.

La participacion de la sociedad civil tiene que ir articulado con cambiar los esquemas de
financiacion en virtud de ganancias razonables o simplemente inversiones que impacten
viablemente aspectos econdmicos y sociales. Es decir, la concepcion del espacio entre los
diferentes actores (Ver figura 84), es el cimiento para buscar la financiacion méas acorde y no al
revés, como usualmente sucede. Las estrategias de financiacion deben ser asumidas conjuntamente
por la poblacién del pais a través de tributaciones progresivas y equitativas segun los ingresos cada
persona natural o juridica, o simplemente a través de peajes redirigidas hacia los sectores
economicos que mas rentabilidad generan por el uso de las vias. La solidaridad en el pago de la
infraestructura es el primer paso para reducir sobre cargas economicas a poblaciones enteras que
carecen de los medios econémicos para pagar talanqueras que imposibilitan la interconexion con

las demas regiones del pais.
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La asuncion de créditos de alto costo obtenidos ya sea en el mercado internacional o
nacional a través de la banca tradicional o la emisién de bonos, muy probablemente no se ajustaran
a las concepciones del espacio percibidos por las comunidades apartadas de las grandes urbes,
pues ello implicaria la austeridad como un principio para obtener una viabilidad financiera (Ver
figura 85), cuando precisamente lo que debe buscarse con los proyectos de infraestructura es un
proceso distributivo que necesariamente exige la insercion espacial de las poblaciones rurales con
los megaproyectos de manera no disruptiva, eso implica proveerles de derechos como: condiciones
laborales dignas, mitigacion de externalidades ambientales, derechos demogréficos, entre otros
aspectos, que no son posibles desde un dptica de abaratamiento de los costos para satisfacer las
necesidades econdmicas.

Figura 83

Megaproyecto vial excluyente vs inclusivo

Nota. Elaboracion propia

Un megaproyecto debe ser portador de bienestar y eso implica necesariamente ser

equitativo especialmente, en el caso de los proyectos viales, debe pasar por el respeto a las
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comunidades y ambientales, proveyéndoles servicios y beneficios directos e indirectos de manera
justa, brindandoles el derecho de concebir sus espacios de manera autonoma, fomentando la
participacion real y no parcializada, y finalmente estableciendo formas de financiacion acordes
con las capacidades socioecondmicas de cada territorio. Un megaproyecto justo sera aquel que no
solo beneficie en mayor proporcion a aquellos que ya de por si mantienen una ventaja social y
econOmica, como son las ciudades y sus zonas metropolitanas, sino debe ser un puente de conexion
local, que logre potencializar cada uno de los territorios desde la concepcion y percepcion de cada

espacio de manera individual (Ver figura 85).
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Conclusiones

América Latina ha buscado incesantemente ser parte de la globalizacion, construyendo
grandes complejos de infraestructura que mejoren su comercio y sus exportaciones, con el fin de
obtener un crecimiento econémico. Basado en lo anterior, se comenz0 a percibir que gran parte de
la infraestructura, especificamente las autopistas en América Latina, se han concentrado en
proveerles servicios a las ciudades y sus centros metropolitanos, principalmente aquellos que
poseen caracteristicas como: una demografia alta, condiciones socioecondmicas estables y una
concentracion industrial importante, sin embargo, estos mismos beneficios no se han percibido en
la misma proporcion en las regiones rurales, cuya poblacion es menor. Por tal razon, se plate6 en
la investigacion la siguiente pregunta ¢Cuales son los impactos econémicos y socio ambientales
tras la construccion de las autopistas en paises en via de desarrollo?, esta interrogante se realizé
con el objetivo principal de determinar si realmente se ha producido una injusticia espacial, y si es
asi, encontrar las casusas por las cuales se dio un desarrollo geografico desigual, entre los
municipios urbanos y rurales.

Para abordar el tema de manera correcta se indagd como primera medida, sobre la
evolucion que ha tenido el concepto tedrico de la produccion espacial, en donde se comenzé a
observar los territorios no solo como lugares geograficos estaticos sino como reproducciones de
simbolos, imagenes, experiencias, entre otras mas. Posteriormente se investigo sobre la forma en
que el espacio suele ser moldeado y creado, encontrando un consenso en varios sociélogos y
geografos de corriente marxista, al sefialar que los espacios son usualmente concebidos por
tecnocratas que suelen satisfacer no objetivos sociales sino estéticos y econdmicos. Finalmente, se

abordaron autores que tocan temas relacionados con los sistemas que componen el espacio, que
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estan relacionados con: la configuracion territorial, el paisaje, la division del trabajo, la
productividad, entre otras caracteristicas.

A partir de la evolucion del concepto del territorio, se abordaron temas como justicia
espacial, retomandose principios como: libertad, equidad econémica y autonomia, enfocados
diferencialmente segun la cultura, el territorio y el tipo de comunidad de cada region. Parte del
andlisis teorico se sustent6 sobre hechos de injusticia espacial observados a lo largo de la historia,
en donde se impusieron esquemas sociales al momento de realizarse acuerdos o se ejecutaron
convenios no libres, donde alguna de las partes se encontraba sesgada, ya sea porque no poesia la
totalidad de la informacion o los conocimientos suficientes para negociar un acuerdo. La
investigacion tedrica ha hecho énfasis en como a través de politicas publicas, como la construccion
de vias de comunicacién y sistemas de transporte urbanos y rurales, se ha profundizado en la
injusticia geografica en varios territorios americanos.

Otra derivacion del estudio de los espacios, ligado con la justicia espacial, es el desarrollo
geogréafico desigual, ocasionada por la gentrificacién, un fenémeno realizado por aquellos privados
duefios de los medios de produccién que tienen la posibilidad de incidir sobre los movimientos
migratorios, laborales y econdmicos de manera directa, en funcion de aspectos como la movilidad,
el acceso a servicios publicos, entre otros més. Parte de la recoleccion bibliografica se realiz6
entorno a como la desigualdad territorial se ha producido en base al “desarrollo”, enmarcado en
un discurso como la herramienta mas utilizada por los tecndcratas y burdcratas para implementar
procesos de dominacion, utilizando el saber como instrumento de control y transformacion.

Finalmente, en el cuadro teorico se resumieron articulos que han medido los impactos
cuantitativos por la construccion de carreteras, estudios que han estado enfocados principalmente

en casos reales ocurridos en Estados Unidos y Europa, debido a que han sido los lugares que mas
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andlisis de impacto han realizado tras el desarrollo de megaproyectos, en especial de carreteras y
autopistas. Los articulos han medido efectos como: migracién, crecimiento demografico,
desempleo y economia, dentro de las mediciones a destacar se evidencio en varios estudios que
las comunas en un rango menor a las 25 millas de las grandes urbes, fueron las que més se
favorecieron luego de construida las carreteras, puesto que recibieron migracion de alto valor
agregado desde las ciudades, se presentaron asentamientos de industrias principalmente del sector
manufacturero y registraron el mayor indice de empleo, en tanto que las comunas alejadas de las
metropolis, no se evidencid impactos positivos significativos.

La metodologia que se realizd en la investigacion inicio seleccionando dos megaproyectos
viales ya construidos en Latinoamérica, uno en Colombia con la via Ruta Caribe y otra en México,
con la via México-Tuxpan. Estas dos carreteras se seleccionaron porque presentan caracteristicas
como: conectan una ciudad con un puerto maritimo, son proyectos financiados con recursos
publico - privados, y atraviesan municipios social y econdmicamente heterogéneos.
Posteriormente en cada caso se realizd una comparacion antes y después de construido los
megaproyectos viales (ex-ante y ex-pos) a través de impactos cuantitativos, utilizando indicadores
tales como: demografia, migracion, crecimiento econémico, pobreza, deforestacion, entre otros.
Igualmente, se utiliz6 el método ex-ante y ex-pos midiendo los impactos cualitativos, relacionados
con las trasformaciones de los territorios en los municipios mas apartados de la ciudad en
comparacion con las grandes metropolis a través de la georreferenciacion.

En el primer caso, uno de los impactos por la construccion de la carretera Ruta Caribe fue
el acelerado proceso demografico en los municipios vecinos de las dos ciudades principales
(Barranquilla y Cartagena), con una distancia menor a las 25 millas y con una poblacion superior

a los 30 mil habitantes. Por otro lado, los territorios rurales y semiurbanas, remotos y menos
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desarrollados, obtuvieron luego de construida la via, crecimientos demograficos por debajo de la
media nacional y masivos éxodos de sus habitantes hacia las metrépolis o sus zonas periféricas.
Algo similar sucedid con la comparacién ex ante y ex post de la pobreza multidimensional (PML),
que mide dimensiones como: salud, servicios, educacion, vivienda y empleo, que aungue se redujo
de manera generalizada en todos los municipios vecinos a la via, esta se presenté en mayor medida
en las zonas metropolitanas y las ciudades, sobre todo en las dimensiones de: cobertura en servicios
publicos y vivienda, acceso a educacion y mejores condiciones en el servicio de salud.

El impacto ambiental se compar6 en base al niUmero de hectareas deforestadas antes y
después de la obra vial, hallandose resultados no relevantes debido a que en términos generales los
municipios no superaron el promedio pais en deforestacion. Sin embargo, los resultados pueden
no ser contundentes puesto que en Colombia la tala de arboles fue alta durante los afios analizados
en departamentos diversos a los intervenidos por el megaproyecto, ocasionados por: la explotacion
ilegal de los recursos extractivista por parte de grupos armados ilegales, la ganaderia extensiva y
el cultivo desproporcionado de la palma de aceite. Es también posible que los impactos puedan si
relacionarse con otros factores como la contaminacion de las fuentes hidricas o con mayores
niveles de polucion, no obstante, estos analisis no se pudieron realizar debido a la escasa
informacion sobre indicadores ambientales que existen en Colombia antes del 2018.

El impacto econdmico especificamente relacionado con el empleo se analizé comparando
diversos indicadores en diferentes periodos de tiempo del megaproyecto. Entre las mediciones
analizadas se tomaron: los porcentajes de empresas generadoras de empleo por cada 10.000
habitantes, el promedio de personas ocupadas y la calidad laboral a través de indicadores como el
trabajo informal. Los resultados indicaron que, primero, hubo un crecimiento de compaiiias en los

municipios periféricos a las ciudades con poblacion intermedia, segundo, que las empresas que se
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expandieron en los municipios periféricos no repercuto en un mayor numero de personas
empleadas dentro de sus zonas, de hecho, su crecimiento laboral fue muy bajo con respecto a la
media nacional, a excepcion de las ciudades capitales como: Barranquilla y Cartagena. Y tercero,
que con la construccion de la via Ruta Caribe, no se mejoraron las condiciones de los trabajadores
sobre todo en las zonas rurales, puesto que no existié un nimero importante de municipios que
hayan aumentado el empleo y reducido al mismo tiempo el trabajo informal por encima de la media
pais.

Pasando a indicadores economicos diferentes a los relacionados con el empleo, se
evaluaron los aumentos o disminuciones del valor agregado (PIB) respecto a la media nacional y
el peso econémico de cada municipio respecto a su departamento. Los resultados arrojaron que la
carretera impuls6é en mayor medida la economia de las ciudades medianas con la llegada de la
industria manufacturera y la construccién, seguido de las urbes capitales con la industria del
trasporte y comunicacion, no obstante, este mismo impulso no se vio de igual proporcion en las
areas rurales como resultado de los pocos beneficios que la carretera Ruta Caribe brindd en
sectores fundamentales como la agricultura y el comercio al por menor.

En la segunda parte del andlisis Ruta Caribe se evaluaron aspectos cualitativos que
derivaron en exclusiones geograficas y resistencias sociales en los municipios rurales y apartados
de las urbes. Para realizar este apartado se utilizé la investigacion documental y la referencia
geoespacial con el fin de identificar tres aspectos: el primero, conocer la molestia social
ocasionadas por la construccion de la carretera, el segundo, delimitar geograficamente los
municipios afectados por dicho problema y el tercero, precisar la reaccion social y los tipos de
resistencia, frente a los cambios ocasionados por el proyecto vial. EI primer aspecto excluyente

encontrado en la investigacion fueron los peajes viales ubicadas en las zonas rurales y semi
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urbanas, que hasta la fecha contintan ocasionando diversos conflictos entre actores tales como:
gremios, comunidades étnicas, campesinos, entre otros, en contra del Estado y el Concesionario,
debido a los altos costos tarifarios y los largos tiempos que operan, que incluso pueden llegar a
sobrepasar los treinta afios de vigencia.

El segundo factor excluyente encontrado fue la imposibilidad de acceder a los servicios
publicos. Posterior a la construccion de la carretera Ruta Caribe, las poblaciones més alejadas de
los centros urbanos continuaban sin servicios publicos y aunque la via no es la responsable de
garantizarlos, su obra no generd ningin tipo de conciencia del Estado respecto al abandono
existente en los municipios rurales y semiurbanos. Por Gltimo, el tercer factor identificado fueron
las malas condiciones de las vias terciarias que han impedido conectarse con la carretera principal
Ruta Caribe. Los pobladores rurales le es dificil acceder al megaproyecto debido a que son
propensos a sufrir accidentes de transito o dafios en sus vehiculos, impidiendo sacar sus productos
agropecuarios a causa del mal estado de sus vias internas que no cumplen con los minimos
requisitos para transitar.

Para el segundo caso México — Tuxpan, se inici6 con la comparacion cuantitativa midiendo
el crecimiento demografico antes y posterior a la construccién de la carretera. Entre los resultados
se observd que la mayor parte de los municipios menores a los 80 mil habitantes ubicados en las
zonas metropolitanas de Ciudad de México, obtuvieron el mayor crecimiento poblacional luego
de construido la totalidad de la via, a la par, que el D.F generaba un aumento demografico muy
por debajo de la media pais, presentandose un fenomeno de centrifugacion que ha constituido en
los desplazamientos masivos de ciudadanos capitales a los municipios adyacentes. Por otro lado,
gran parte de los municipios agrarios, alejados de los centros urbanos obtuvieron crecimientos

demogréaficos muy bajos, al igual que indicadores de migracion altos, los cual, se intuy6 que la
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carretera no fue un factor determinarte en la revitalizacion espacial en las regiones semiurbanas y
rurales que impidieran el traslado de sus habitantes a las ciudades centrales del pais y su periferia.

Otro indicador social analizado fue el indice de rezago. Los resultados individuales
mostraron que los municipios que mejor les fue, fueron aquellos con menos de 80 mil habitantes,
ubicados en las zonas metropolitanas de las grandes ciudades, en tres aspectos: primero, en
educacidn infantil, especificamente reduciendo la tasa de alfabetismo, segundo, el acceso a la salud
y tercero, mejorando la calidad en la prestacion de los servicios publicos. Por otro lado, hubo un
empeoramiento en el indice de rezago durante la construccién de la via México —Tuxpan en las
grandes urbes, intuyéndose como consecuencia de: primero, la llegada de poblacion campesina
desplazada por ausencia de oportunidades, que la fecha no ha sido atendida en su mayoria por los
gobiernos locales de las grandes capitales y segundo, por la salida de poblacién con capacidad de
pago hacia municipios menos densas cercanas a la ciudad. Finalmente, los municipios rurales y
semiurbanos alejados de los centros urbanos no tuvieron una mejoria importante en el indice de
rezago, incluso en algunas carencias el impacto fue nulo, como por ejemplo, la falta de condiciones
minimas de viviendas y el bajo acceso a electrodomésticos basicos. Los pocos impactos positivos
generadas por la carretera México-Tuxpan en los pueblos rurales, se debieron a dos factores,
primero la poca presencia estatal, mas alla solo de construir una via a través de un Concesionario
y segundo, la migracion de su poblacion hacia las grandes ciudades ante la falta de oportunidades
laborales en su region, desvalorizando el valor de la tierra y las propiedades.

En cuanto a los impactos ambientales, se realizaron comparaciones en la reduccion de la
vegetacion durante la construccion de la carretera. Para poder determinar con mayor certeza el
impacto en la vegetacion, se evaluaron y compararon dos indicadores que fueron: la diminucion

de vegetacion con el crecimiento de areas destinadas para la infraestructura, entre los resultados
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se observo que, ante un aumento significativo del espacio para los bienes fisicos y asentamientos
humanos, simultdneamente se dio una mayor pérdida de flora. Es de aclarar que la construccion
de la carretera provocé externalidades negativas solamente en los municipios ubicados alrededor
de la Ciudad de Meéxico. Los impactos negativos en la conservacion de la flora dentro de los
municipios metropolitanos del D.F no sucedieron directamente por la construccion de la via
México-Tuxpan sino por sus efectos indirectos, como por ejemplo, la ampliacion de las &reas
residenciales y espacios publicos ante la Ilegada masiva de ciudadanos de la capital.

En el impacto econdmico se establecieron diferentes analisis enfocados a determinar
empiricamente si la carretera México-Tuxpan tuvo alguna incidencia en el ambito laboral, en la
equidad econdémica y la concentracion de ingresos por espacio geografico, por tal razén, se
midieron indicadores como: desempleo, desigualdad salarial y coeficiente de ingresos. Los
resultados dejaron las siguientes conclusiones, primero, que posterior a la crisis econémica
mundial del 2008, los municipios que mas recuperaron puestos de trabajo fueron precisamente
aquellos més castigados con el desempleo, sin embargo, su recuperacion se dio de manera
heterogénea geograficamente. Mientras en las zonas rurales la reactivacion fue principalmente en
el comercio minoritario y la informalidad, en las zonas metropolitanas el empleo fue de mayor
valor agregado y remunerado en sectores como: la manufactura y el turismo. Segundo, que las
zonas donde en los Gltimos afios mejor resultados han obtenido en reduccion de desigualdad han
sido las ciudades y su periferia, y aunque sus niveles de inequidad siguen siendo relativamente
altas, su acelerada reduccion en los tltimos 30 afios se ha debido a la acumulacion de riqueza. Y
tercero, que las zonas donde mas relevancia y peso economico obtuvieron posterior a la
construccion de la via fueron los municipios vecinos a las ciudades independiente de su nivel

poblacional, en tanto que las zonas rurales perdieron importancia economica de manera sustancial,
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por lo cual, se concluyé que la carretea México-Tuxpan no logré descentralizar de manera efectiva
la economia del D.F, més all& solo de algunos municipios periféricos con mayor poblacion urbana.

Al igual que en el caso base I, en la segunda parte del anélisis México-Tuxpan se evaluaron
aspectos cualitativos derivados de las exclusiones geograficas y resistencias sociales en las zonas
rurales alejadas de las urbes, entre los factores excluyentes se identificaron la inseguridad, la falta
de acceso a los servicios publicos y el incumplimiento en las obras civiles. La inseguridad
alrededor de la carretera ha sido el mayor descontento por la poblacion civil, los delitos més
frecuentes en las inmediaciones de la autopista han sido desde: extorsiones, robos a mano armada,
desapariciones y secuestros, que normalmente son efectuados por bandas delictivas provenientes
de las zonas marginadas rurales ubicadas en los Estados de: Hidalgo y Puebla. La inseguridad
también es un hecho de exclusién, cuando suele concentrarse en mayor intensidad en espacios por
encima de otros, usualmente lugares con poca presencia Estatal.

El segundo aspecto de exclusion es la ausencia de servicios publicos adecuados, la mala
prestacion de los servicios ha sido el problema mas recurrente en las comunidades campesinas
colindantes de Hidalgo y en el norte de Puebla, y aunque la carretera no es la responsable de brindar
mejores servicios basicos, su construccion no generd ningin tipo de conciencia del Estado,
respecto al abandono existente en estas zonas, mas sin embargo, la via si se constituyd para los
habitantes mas excluidos, un espacio de resistencia. Por ultimo, el tercer aspecto es la ausencia de
obras publicas esenciales para una vida digna en zonas rurales antes y después de construida la
via México-Tuxpan, entre las carencias que mas han aducido la poblacién entorno a la via son:
escuelas, vias terciarias y unidades hospitalarias. Son las mismas comunidades las que han buscado
a través de marchas y bloqueos, las inversiones correspondientes en las obras publicas, que fueron

prometidas con anterioridad a la realizacion de la carretera por los gobiernos locales y nacionales,
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y que en algunos casos fueron concertadas con la comunidad en pro de permitir la construccién de
la via

Tras determinar los impactos de las vias Ruta Caribe y México-Tuxpan, se analizé e
identifico las causas que fomentan injusticias espaciales en América Latina, teniendo en cuenta las
experiencias de los dos casos bases, con el propdsito de brindar metodologias y procesos que
ayuden a mitigar desarrollos geogréficos desiguales entorno a los megaproyectos, sobre todo en
paises donde la desigualdad es alta.

Como primer analisis se realizd un diagnostico de los actores involucrados que tienden a
no concebir la realidad del territorio que estan trasformando, siendo el primero las multinacionales.
Reflejadas en concesiones nacionales y extranjeras que tienen como principio la busqueda de su
rentabilidad, donde su identidad misma se basa invertir lo exclusivamente necesario y obtener las
mayores ganancias posibles, reduciendo el riesgo de su capital invertido en sus minimas
proporciones. Las multinacionales se han convertido en los actores principales en las
trasformaciones espaciales tras la liberacion de los mercados en América Latina y la entrada del
sistema neoliberal, su papel ha sido decisorio en la asignacion inequitativa de beneficios
geogréficos, cuyo nivel de injusticia depende de la voracidad que posea el Concesionario en sus
margenes de rentabilidad. La influencia que pueda ejercer las multinacionales en los territorios
dependeré de la fortaleza institucional y la forma de concebir el sistema econémico mundial por
parte de un Estado, es decir, un pais donde se ejerza una politica neoliberal sumado a una
institucionalidad débil, muy probablemente el Concesionario impondra su concepcion del espacio,
excluyendo las regiones no rentables para sus intereses econdmicos.

El segundo actor es el Estado, que en America Latina ha jugado en varias ocasiones un

papel dual, por un lado, ha ejercido como ente pasivo en la estructuracion de los megaproyectos,
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delegando su planeacion, estructuracion y disefio al privado, evitando ser un garante efectivo en la
asignacion de los beneficios generados por el complejo de infraestructura. Por otro lado, el Estado
es un actor activo en la implementacién de los megaproyectos, que ejerce de manera imperiosa en
la trasformacion espacial de las regiones, con el propoésito de llevar a cabo el contrato ya ratificado
con el privado, utilizando todo tipo de herramientas para el sometimiento del espacio, evitando los
menores contratiempos posibles en la construccion del megaproyecto por parte del Concesionario.

El tercer actor son los gobiernos locales, que aunque pueden considerarse como un
interlocutor entre las comunidades con el Estado y el Concesionario, lo cierto es que sus intereses
son diversos y heterogéneos, que en ocasiones no estan alineados con las condiciones mismas del
territorio. Por ejemplo, los gobernadores y alcaldes pueden en varias oportunidades no representar
la totalidad del municipio, esto debido a su falta de legitimacién en comunidades diversas a la
poblacion local que no se ubica en la cabecera municipal, ya sean indigenas, afrodescendientes,
campesinos, entre otros. También los gobiernos locales son propensos a interponer sus intereses
personales por encima de los colectivos, donde su representatividad se basa en incidir en la
estructuracién del megaproyecto para mejorar sus condiciones econémicas o tener mayor capital
politico para las siguientes elecciones.

Finalmente, en la Ultima parte de la piramide se encuentran las comunidades, actores que
poseen una representacion limitada para incidir sobre su mismo territorio, pero que son los que
perciben directamente la cotidianidad en los diferentes procesos espaciales, quienes retractan con
detalle las experiencias locales de sus territorios. La representatividad de las comunidades no
pertenecientes a las ciudades, para estructurar y contribuir en el desarrollo de un megaproyecto
pueden estar reguladas en varios Estados Latinoamericanos, sin embargo, la realidad en muchos

casos es que la interlocucion popular se encuentra supeditada a las decisiones ya tomadas por el
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Gobierno o el Concesionario, o simplemente son asediadas a través de hostigamientos y amenazas
hacia sus lideres sociales.

En la estructuracion y financiacion también se realizé un andlisis teniendo en cuenta los
dos casos bases Ruta Caribe y México-Tuxpan, que son reflejos de otros proyectos de alto nivel
de inversion en su forma de planearse y ejecutarse en América Latina. La primera conclusion es
que los procesos de estructuracion de un megaproyecto privado o mixto se realizan en torno a
obtener las mayores ganancias al menor riesgo posible, y eso implica que existan un numero
minimo de usuarios que sostengan los costos de la construccién y la operatividad.

Por tal razdn, se hace indispensable que los municipios tengan una poblacion con ciertas
caracteristicas, como por ejemplo: una minima capacidad de pago, alta frecuencia en el uso de los
servicios que el megaproyecto provea y condiciones socioecondmicas estables, de tal manera que
se garantice el capital invertido por los accionistas ya sean publicos o privados. Con base a lo
anterior, se deduce que de facto un sin nimero de municipios y regiones son excluidos de los
servicios que provea el megaproyecto al no cumplir con los requisitos minimos, por el contrario,
quienes terminan beneficiandose de los grandes complejos de infraestructura son los municipios
que poseen los medios de produccidn, centros de acopio 0 un comercio interno fuerte, es decir, las
ciudades y sus zonas metropolitanas, incentivandose aun mas el desarrollo geogréfico desigual y
la injusticia espacial en América Latina.

Otro de los diagndsticos en la financiacion y estructuraciéon de los megaproyectos son sus
formas de apalancamientos, no solo con la banca tradicional sino a través de la emision de bonos
en los mercados internacionales, deudas que frecuentemente tienen altas tasas de interés debido al
riesgo pais que impone las calificadoras de riesgo a varios gobiernos Latinoamericanos. Altas tasas

de interés en la financiacion, conlleva a que el megaproyecto tenga que obtener exageradas
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cantidades de ingresos para cumplir con las utilidades esperadas y el pago de la deuda, provocando
altos precios en las tarifas en sus servicios que no todas las comunidades de los municipios estan
en disposicion de asumir, debido a sus escasos recursos.

Altos mérgenes de ganancias en la construccion y operacién de megaproyectos
probablemente no estaran alineados con la viabilidad social, econémica y ambiental, puesto que
requeriria que el megaproyecto tenga una cobertura en todos los espacios geograficos que lo
requieran, aplique tarifas diferenciales segun los territorios, sea consciente con el medio ambiente,
entre otros aspectos de mas, lo que implicaria bajas utilidades o en algunos casos pérdidas
financieras. Un proyecto de grandes dimensiones debe ser equitativo y sostenible, y es partir de
estas dos variables que debe encontrar la financiacion més acorde para su construccion y
operacion. Sin embargo, para los paises latinoamericanos de renta media puede resultar dificil,
debido a que entra en dilemas como: financiar sus megaproyectos a través de altas tasas de interés
y altos margenes de ganancia o hacer uso del presupuesto nacional que en muchas oportunidades
es escaso.

Los procesos y metodologias de planeacion y consecucion de permisos también se
estudiaron teniendo en cuenta los megaproyectos Ruta Caribe y México-Tuxpan, con el propdésito
de identificar las posibles fallas que promueven la injusticia espacial. Iniciando con los estudios
de disefio, se identificd que gran parte de ellos son realizados por el mismo Concesionario o por
un tercero privado, que al igual que el constructor concibe los megaproyectos desde un concepto
meramente de usufructo financiero y no necesariamente representan una fuente confiable e
imparcial para la obtencidn de las licencias, ni tampoco son una garantia que indique el buen

manejo del espacio intervenido por parte del Concesionario, por el contrario, pueden ser declive
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de aspectos ambientales y sociales no contemplados, que pueden llevar a consecuencias
irreversibles.

Igualmente, la planeacion de los megaproyectos se realiza usualmente desde las grandes
capitales, concibiéndose los espacios regionales, rurales, y heterogéneos geograficamente desde
una perspectiva centralista, a través de planos y el otorgamiento de licencias basados en datos,
cifras e indicadores estadisticos, sin tener la experiencia de conocer y vivir las zonas intervenidas.
Cuando desde las ciudades o los grandes centros industriales se conciben los diversos espacios
rurales y semiurbanos, intrinsecamente se incurre en la explotacién de las regiones bajo excusas
COMO: un mejor comercio, crecimiento econémico y aumento de las exportaciones.

La relacion de los gobiernos con las comunidades no se ha basado en consensos, en donde
la poblacidn indigena y campesina se le brinden la posibilidad de emitir actos de autoridad, de ser
parte en la estructuracién y planeacion, sino han estado enmarcados en espacios de
adoctrinamiento por parte del Estado y el Concesionario, en la aceptacion y desarrollo de los
proyectos de infraestructura. La relacion Estado-Concesionario con las comunidades ha estado
mas enmarcado en la coaccion, utilizando diferentes mecanismos como: el discurso, acciones
legales y uso de la fuerza. El discurso ha sido la herramienta mas utilizada por los Estados
Latinoamericanos en el Gltimo siglo, como la estrategia méas Gtil en el convencimiento, utilizando
ideas como: un mayor turismo, aumento del comercio y mejor movilidad. Soportandose con
proyecciones economicas, indicadores financieros, estudios estadisticos, entre otros, que no
necesariamente reflejan la realidad de los territorios, ni el sentir de las comunidades pero que
generan imaginarios seductores.

La mejor forma de desarrollar grandes complejos de infraestructura es vinculando las

regiones, eso implica romper la pirdmide en la percepcion del espacio, utilizando metodologias
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circulares que promuevan la participacion real de la poblacion, donde no exista la figura de
“consulta”, buscando la aceptacion de las comunidades en la construccion del megaproyecto, Sino
mesas de concertacion que los involucren directamente. Es desde esta nueva manera de entender
los megaproyectos donde el sistema neoliberal no puede seguir siendo el referente, sino debe ser
vista como una politica pablica distributiva. Por esta razén, debe ser prioritario que los grandes
complejos de infraestructura tengan esquemas de financiacion en virtud de ganancias razonables
o simplemente inversiones que impacten viablemente aspectos econémicos y sociales.

La concertacion debe priorizarse alrededor de la articulacion regional, brindando bienestar
a la poblacién que se encuentra entorno al megaproyecto, teniendo en cuenta la experiencia vivida
de cada una de las comunidades por encima de los conceptos tecnocraticos, que usualmente
desdibujan la realidad en el sentir de los municipios. Por esta razon, se requiere metodologias
pluralistas que favorezcan la formacion politica de los todos los actores locales intervenidos por el
megaproyecto, brindandoles las herramientas necesarias para la asociacion, la asignacion de
lideres comunales y la capacitacion libre de sesgos en temas: econdémicos, financieros y juridicos.

Asi mismo, se requiere que los actores locales tengan los suficientes espacios politicos para
hacer sentir sus intereses regionales a través de los movimientos sociales y lideres sociales,
ubicando sus prioridades al mismo nivel que el de los grandes gremios econémicos. Para lograrlo,
es necesario que exista una voluntad politica e institucional mas alla de las normas, que permita
establecer mesas de dialogo donde las regiones aparatadas, rurales y menos densas puedan ser
actores propositivos, que conciban, planeen y perciban sus propios espacios. Y no ser actores
defensivos que simplemente buscan atajar decisiones espaciales ya tomados por el Estado o el

privado desde las grandes ciudades.
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La desigualdad y la injusticia espacial en América Latina solo puede reducirse si la
centralidad en los megaproyectos pasa de la privatizacion total, las utilidades y el comercio
nacional, hacia el bienestar comunitario, la interconexion local y libre desarrollo de los municipios
rurales y semiurbanos. Por esta razon se quiere brindarles a las comunidades el derecho de concebir
sus espacios de manera autbnoma, fomentando la participacion real y no parcializada,
estableciendo formas de financiacién acordes con las capacidades socioecondmicas de cada
territorio. Solo asi la infraestructura serd un incentivo fundamental para reducir las desigualdades

que histéricamente han padecido los paises Latinoamericanos.
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