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Resumen

La intencion investigativa de esta tesis se fundamenta en conocer cuales son las
concepciones sobre los riesgos socioambientales que emergen con el desarrollo portuario,
particularmente con las obras portuarias que se proyectan construir en el Golfo de Uraba
(Colombia). Los actores del desarrollo con quienes se abordaron dichas concepciones son
representantes del sector gubernamental, empresarial, académico y social, los cuales integran
un comité intersectorial denominado Comité Universidad Empresa Estado Sociedad
(CUEES), quienes se articulan de forma voluntaria para socializar iniciativas y trabajar
apuestas en comun en pro del desarrollo econdmico y social de esta region del departamento
de Antioquia.

En lo que refiere a la tension que soporta la investigacion, este proyecto muestra como
el desarrollo portuario es un asunto que se propone desde diversos documentos de planeacion
nacional, regional y local y también cdmo es concebido desde el &mbito internacional a partir
de organismos como la CEPAL, la ONU, entre otros. La estrecha relacién que hay entre el
desarrollo y la infraestructura portuaria subyace justamente en las proposiciones de una
vision de estados modernos que deben poseer una infraestructura adecuada para movilizar la
economia a escala global. Pero, ;qué hay detras del desarrollo portuario?, ;cuéles son las
consecuencias que se derivan a partir de este tipo de iniciativas del desarrollo? Para responder
a estos cuestionamientos este proyecto muestra las implicaciones y los riesgos que surgen a
partir de estas infraestructuras instaladas sobre entornos naturales habitados por comunidades
con practicas socioecondmicas tradicionales que son distintas a los que propone la industria
portuaria.

El marco conceptual de esta investigacion propone un punto de referencia para
comprender las realidades a partir de conceptos como desarrollo portuario, riesgo y ambiente.
Cuales son las relaciones entre estos conceptos y desde qué postura del conocimiento se
plantean, son algunos de los cuestionamientos que se indagan a partir de las referencias
teodricas las cuales fueron contrastados con entrevistas realizadas a diversos actores del

desarrollo en Uraba, integrantes del CUEES.
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Asimismo las concepciones sobre desarrollo portuario en los planes de desarrollo
nacional, departamental (Antioquia) y municipal (Turbo), fueron tenidos en cuenta para
identificar como desde el Estado se abordan estos conceptos que soportan la investigacion y
que en el marco de procesos de desarrollo en el Urab4, resulta de interés en tanto son
perspectivas de orden gubernamental las que se incluyen durante los diferentes periodos de
mandato y que a su vez significan orientaciones y rutas de accidon para materializar todo lo
relacionado con el desarrollo portuario, el abordaje del ambiente y el riesgo.

De acuerdo a lo anterior, esta investigacion busca comprender la forma en que los
integrantes del CUEES Urab4, conciben los riesgos socioambientales a partir del desarrollo
portuario que se proyecta en esta region y determinar cudl es la relacion que hay con ello. La
pertinencia de conocer las concepciones que tienen estos actores del desarrollo, radica en que
estos estamentos aportan desde su mision al desarrollo de la region a partir de asuntos de
competitividad, innovacion y emprendimiento para el desarrollo econdomico y social del
territorio. Algunos de los hallazgos que aporta este estudio muestran como las nociones sobre
riesgos ambientales y sociales a partir del desarrollo portuario que hay en los documentos de
gobierno son minimas en comparacion con lo que significa en términos reales el hecho de
afectar un ecosistema marino. También resulta importante precisar que, si bien el desarrollo
portuario en la region del Uraba antioquefio no es una realidad que se esté materializado en
el momento de realizacion de esta investigacion, si es una realidad escrita que se sustenta en
las propuestas de los planes de desarrollo municipal, departamental y nacional de los tltimos
afios, lo cual se convierte en una realidad que se va construyendo en el imaginario de las
personas y con ellas los significados que se da al desarrollo portuario.

Los resultados de este estudio muestran también que, ademas de los riesgos
ambientales que surgen en el proceso de construccion de proyectos portuarios, existen riesgos
por afectaciones sociales a raiz del desplazamiento de sus habitantes, asi como la variacion
de sus habitos tradicionales. Por esta razon resulta pertinente mencionar otras concepciones
de Urabd para comprender su contexto y como los riesgos socioambientales derivados de los
puertos se relacionan con el contexto social y ambiental que tiene la region, conviertiéndose
en un factor de riesgo que agrave situaciones ya existentes, e incluso generar otro tipo de

dindmicas que desfavorezcan la realidad territorial.
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De otro lado, lo que se ha escrito en los planes de desarrollo de los ltimos 10 afios
acerca del desarrollo portuario en el pais, tiene que ver con una concepcion de desarrollo que
plantea un escenario claro frente a la intervencion de la geografia nacional para la
construccion y fortalecimiento de esta industria. A la par menciona la importancia que
implica para el pais poseer una riqueza ambiental que se debe proteger. Sin embargo, tener
una postura que habla sobre intervenir esa riqueza y a la vez protegerla, resulta en una postura
ambivalente que se contradice y que vale la pena contrastar con aportes teoricos que puedan
ampliar el conocimiento de la problematica. Estos, entre otros hallazgos, se proponen como
aporte para profundizar la discusion entre el desarrollo econdémico a partir de la industria
portuaria y contribuir a reflexiones sobre riesgos socioambientales que genera este tipo de

desarrollo en Colombia.

Palabras clave: desarrollo portuario, ambiente, riesgo, Uraba, CUEES, riesgos

socioambientales.
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Introduccion

El desarrollo portuario ha sido un aspecto crucial para el desarrollo de la historia
humana, desde tiempos en que se navega por los mares. A partir de la exploracion naval,
que implico establecer lugares —muelles y puertos— para zarpar y atracar, fue posible la
expansion de culturas, reinos, imperios, con un interés que también estuvo marcado por el
intercambio de mercancias, pasajeros, construccion de ciudades costeras y con el paso de la
historia, de la integracion de los paises de todos los continentes a un sistema econdmico
mundial, donde el transporte de mercancia, bienes y servicios se convirtié6 en un asunto
trascendental que ha soportado la economia moderna.

A partir de la consolidacion de un sistema de transporte maritimo, algunas naciones,
sobre todo aquellas con acceso al mar, adquirieron atributos geopoliticos y se convirtieron
en nodos con ciudades puerto para el recibo de buques y el embarque de mercancia que se
moviliza hacia diferentes destinos. En el caso de Colombia, al ubicarse cerca al Canal de
Panama, y con acceso al Mar Caribe y al Océano Pacifico, el desarrollo portuario es un asunto
que no ha sido menor. Este se ha considerado como prioritario en diferentes ideas de
desarrollo que requiere la nacion para lograr que el pais siga las reglas mundiales en el camino
de la modernizacion. Lo anterior ha sido soportado por documentos de planeacion local,
regional y nacional, que han buscado establecer politicas que fortalezcan la economia del
pais, a través del aprovechamiento geogréfico en tierra y mar del territorio nacional.

Los puertos maritimos como atributo moderno del desarrollo cuentan con rasgos
indiscutibles de industrializacion en tanto son grandes infraestructuras que se erigen en
muchas ciudades costeras del mundo. Sin embargo, no hay una mencién clara sobre las
adversidades que implica el desarrollo del transporte maritimo de mercancias a gran escala;
no se habla sobre la cantidad de buques que hay transitando y contaminando actualmente los
mares, no se habla en voz alta sobre los riesgos ambientales y sociales que este tipo de
actividad industrial implica para la humanidad y para la naturaleza, ni tampoco se menciona
codmo esta industria contribuye al cambio ambiental. Eventualmente se encuentran en medios
de comunicacion reportes y noticias acerca de accidentes de buques, los cuales generan
contaminacion por el derrame de combustibles fosiles o algunos productos quimicos, sobre

a costas y arrecifes de coral. Pero no se habla concretamente sobre como a través de la
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construccion de estas grandes estructuras del desarrollo se generan afectaciones en
poblaciones aledafias a las obras y a los entornos naturales que son esenciales para la
preservacion de la vida.

Lo que resulta interesante a partir de la implementacion de esta investigacion es
evidenciar que, a partir de la construccion de puertos, también hay una afectacion ambiental
y hay una afectacion social; hay unos riesgos que implican la toma de decisiones para la
realizacion de estas megaobras del desarrollo. En el caso del Urabad antioquefio y en el
momento de realizar esta investigacion, se tenian previsto la realizacion de tres grandes obras
portuarias que suponen el mejoramiento del sistema de transporte maritimo regional,
nacional e internacional, aprovechando la ubicacion geografica que tiene Colombia en
comparacion de otros paises de Latinoamérica. En ese sentido fue recurrente encontrar en la
documentacion consultada innumerables menciones de beneficio econémico para la region a
partir del desarrollo portuario, pero no fue posible encontrar en igual medida, informacion
relacionada a las adversidades que implican estas iniciativas del desarrollo.

Lo que presenta esta investigacion es, entonces, un recorrido frente a la historia del
desarrollo portuario, la historia de los puertos en Colombia, de donde surge la necesidad en
el pais de tener estas infraestructuras. Este estudio también habla sobre los riesgos
ambientales y sociales que el desarrollo portuario implica en el Urabd, escenario donde han
ocurrido innumerables situaciones sociales marcadas por la violencia, la inequidad, el
desplazamiento de sus pobladores, el uso del territorio para diferentes fines empresariales
que benefician a ciertos sectores econdmicos.

El actor elegido para realizar esta investigacion es un actor que funciona en la region
de Uraba a partir de la figura de comité, el cual estd conformado por diferentes estamentos
que pertenecen al sector académico, gubernamental, empresarial y social. Este comité,
denominado Comité Universidad Empresa Estado Sociedad (CUEES), tiene antecedentes en
la region desde el afio 2007 y su origen se inspir6 en la necesidad de articular a todos aquellos
actores que inciden en el desarrollo socioecondémico del territorio a partir del trabajo de
proyectos comunes que tuiveran que ver con la innovacion y la competitividad de Uraba.

Teniendo en cuenta los asuntos planteados hasta ahora: por un lado el desarrollo

portuario que se prevé para la region de Uraba; de otro lado el foco hacia el CUEES como
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actor para la investigacion y, por ultimo, la consideracion de riesgos sociales y ambientales
a partir del desarrollo portuario en esta region, se propone un analisis que busca conocer
coémo integrantes del CUEES conciben el desarrollo portuario en Urabd y qué concepciones
tienen sobre riesgos socio ambientales a partir de este tipo de desarrollo.

Como complemento a la nocion sobre los conceptos claves de la investigacion:
desarrollo, desarrollo portuario, ambiente y riesgo, se tuvo en cuenta el andlisis de estos
conceptos en planes de desarrollo nacional departamental y municipal para identificar como
en un rango de tiempo de 10 afios del —2010 al 2022—han sido abordados en documentos
de gobierno que funcionan como carta de navegacion para el desarrollo de la nacion. ;Qué

justifica esta investigacion? A continuacion, se exponen una a una las razones.
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Justificacion

Existe sobre la region de Uraba una apuesta por el desarrollo portuario a partir
diferentes planes de desarrollo municipal, departamental y nacional. Sin embargo, las
menciones sobre riesgos socioambientales que subyacen a este tipo de actividades parecieran
ser visibilizadas de manera insuficiente en dichos documentos de gobierno (Plan Nacional
de Desarrollo entre el 2010 y el 2022; Plan Departamental de Desarrollo entre el 2012 y el
2023; Plan de Desarrollo Municipal de Turbo entre el 2012 y el 2023— Agencia Nacional de
Infraestructura, 2019; CCO, s.f.), dando més relevancia a los beneficios derivados a partir de
la inclusion del pais en la industria portuaria global, ademas de las ventajas competitivas
regionales que surgirian a partir de la puesta en marcha de estas megaobras del desarrollo
moderno. El desarrollo portuario en el marco de la competitividad y el desarrollo econdémico
es sustentado por el discurso y politicas estatales para el beneficio econdmico de las regiones.
En contraste, asuntos como las caracteristicas geograficas del territorio, rasgos culturales los
pobladores y practicas tradicionales que dan identidad a la regiéon son mencionados solo a
manera de descripcion o caracterizacion. Lo anterior quiere decir que hay apuestas claras por
el desarrollo y por la transformacion de Urabd, mas no de la preservacionl de sus tradiciones,
entornos y costumbres.

La sola presencia de un puerto puede derivar en la transformacion de un territorio que
tradicionalmente ha servido para la realizacion de practicas tradicionales como la pesca y la
agricultura (Ordofiez, 2019). Igualmente surgen riesgos que afectan al ambiente como la
contaminacion y acidificacion del agua, contaminacion auditiva y visual, deforestacion,
dragado de playas, afectacion a manglares (Ambiental Consultores, 2014), cambios en la
formacion del territorio, entre otros (Segrelles, (2000), Moreno (2017)). Lo anterior sin
contar con los riesgos sociales que emergen al abrir la posibilidad de construcciéon y

expansion de una urbe que albergard a una fuerza productiva y laboral a partir de las

! La diferencia entre conservacion y preservacion, consiste en que la primera esta ligada a estrategias de
concientizacion sobre las consecuencias en el mal uso de recursos naturales — y aqui una definicion
funcionalista de la naturaleza-, y la preservacion ahonda en el ambito onto-epistemoldgico cuya
concepcion implica abordajes filosoficos frente al significado mismo de la vida (Garcia, et a/, 2015).
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dinamicas derivadas de no solo uno, sino tres puertos que se proyecta construir en una misma
region, lo cual implicard un cambio significativo en la manera de habitar y concebir el
territorio. Es por ello que este tipo de desarrollo implica un gran reto socioambiental para el
cual el Uraba debe estar preparado.

Conocer las concepciones en un actor intersectorial como es el CUEES Uraba sobre
los riesgos socioambientales a partir del desarrollo portuario, resulta pertinente por la misma
composicion de este comité, pues es un actor conformado por varios actores que tienen
intereses particulares para el desarrollo econdmico y social del territorio a partir de su
misionalidad. Este comité congrega de forma voluntaria instituciones gubernamentales —
alcaldias de la region—, las instituciones de educacion superior y las empresas productivas,
las cuales inciden en desarrollo de la region a través de procesos de innovacion que terminan
incentivando la competitividad del territorio. La relacion que hay entre competitividad y el
desarrollo portuario es estrecha, pues este tipo de desarrollo moviliza casi el 100% de la
economia mundial (ONU, 2016).

De otro lado, cabe mencionar que el pais cuenta con una politica portuaria
mencionada en el CONPES 3744, politica que prevé el engranaje entre puertos, zonas
logisticas portuarias y zonas logisticas multimodales respecto de la infraestructura vial,
ferroviaria y fluvial, como un todo debidamente integrado, bajo los principios de
competitividad, conectividad y eficiencia (Conpes, 2013). Entonces el desarrollo portuario
que se propone va mucho mas alla de tener un pais moderno a partir de la construccion de
terminales portuarias para la carga y descarga de mercancia entrante y saliente del pais; tiene
que ver también con la implementacion de la cadena logistica que da significado y sentido a
la globalizacion: la materializacion del actual modelo de desarrollo econdmico occidental en
un escenario como Colombia.

El cuestionamiento que propone esta investigacion busca conocer las ideas
enmarcadas en el desarrollo econdmico y contrastarlas con los riesgos que emergen a partir
de las intervenciones del desarrollo; riesgos que afectan de forma directa el ambiente y, en
consecuencia, a las poblaciones humanas. Pero ;de qué sirve conocer estos puntos de vista?
(por qué priorizar a un actor como el CUEES Uraba y no a poblaciones que viven en las

areas de influencia de los proyectos de infraestructura portuaria? La justificacion radica en
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que el CUEES es un actor de poder, en tanto son los directivos de empresas, alcaldes y
secretarios de despacho, directivos académicos y representantes sociales quienes asisten a los
espacios de interlocucion. Lo que quiere decir que son actores con capacidad de articular,
llegar a acuerdos institucionales e incidir en la toma de decisiones que apancalen recursos
financieros para el desarrollo de proyectos, politicas y estrategias regionales. Entonces,
teniendo en cuenta la intencién investigativa de conocer concepciones sobre riesgos
socioambientales a partir del desarrollo portuario, se tiene la posibilidad de interpelar a un
actor que influye en el desarrollo de la region. Esto significa suscitar cuestionamientos y
reflexiones sobre su postura hacia el desarrollo, el desarrollo portuario, las concepciones de
ambiente y de riesgo y con ello abrir el panorama para inspirar reflexiones alternativas en la
concepcidn y conocimiento de estos conceptos.

Finalmente, el aporte investigativo de este proyecto para los estudios del desarrollo
consiste en contrastar dos posturas; por un lado, una que se relaciona con el desarrollo
econdmico —expresado en modernizacidon a partir de megaobras— el cual valida précticas,
habitos, discursos y proyectos para el desarrollo de la region y, de otro lado, otra postura
asociada a riesgos socioambientales que emergen como posibilidad de comprender la
gravedad de las consecuencias a partir de practicas modernas que son impuestas sobre los
territorios. Con ello no se trata de incidir sobre decisiones de gobierno, pero si proponer
reflexiones en quienes tienen el rol de orientar el desarrollo de esta region, asi como de
aportar a la academia sobre la nocion y relacion de tres conceptos a partir de la construccion

de puertos en Uraba.
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Capitulo 1: Seis claves para comprender a Uraba

Acercarse a Uraba a través de textos académicos, institucionales, noticiosos, entre
otros, lleva a una serie de concepciones sobre la forma de relatar a esta region, que varian
entre su contexto social, conflictivo, riqueza ambiental, punto geoestratégico para el
comercio exterior, industria bananera, migracion de personas, desplazamiento, oportunidades
de desarrollo, necesidades de conservacion, por poner algunos ejemplos. Varias de estas
concepciones parecieran replicarse en cada publicacion sobre la region. El andlisis que puede
hacerse de la literatura sobre esta region, arroja diversas tipologias de textos, bien sea para
disponer de un contexto general necesario para la aprobacion de algin proyecto social, o un
informe final de una intervencion, o una investigacion académica o la redaccion de un plan
de desarrollo de orden municipal, departamental y nacional.

Todos los textos que fueron consultados en el marco de esta investigacion, sugieren
de Uraba asuntos que coinciden en cuanto a su historia, su riqueza natural y cultural, su
situacion de desigualdad social, ademas de todo el potencial que tiene para generar escenarios
de desarrollo y transformacion e innovacién social a partir de su privilegiada ubicacion
geografica sobre el Caribe y en cercanias al Canal de Panama. Los textos sobre Uraba
priorizados en esta investigacion fueron escritos por autores del sector agroindustrial, sector
académico y sector gubernamental. Partiendo de dichas lecturas, a continuacion, se rescatan
algunas concepciones sobre este vasto territorio a partir de cuatro ejes: historico, escenario
natural, escenario social y escenario como polo de desarrollo, esto con el fin de identificar

elementos claves sobre esta region que serviran para la investigacion.

1.1 Hitos que marcaron el rumbo de Uraba desde mediados del siglo XX

Diferentes relatos conciben a Uraba como un territorio en disputa por intereses

comerciales y conexion con otras naciones, gracias a la posibilidad estratégica de transitar la
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region de forma terrestre y maritima para cruzar hacia otros paises de centro o sur América
y el Caribe. Finalizando el siglo XVII hasta el siglo XIX, “la region de Uraba tuvo un intenso
comercio maritimo con las islas del Caribe cuyos apoderados eran ingleses asentados en
Jamaica, holandeses en Aruba y en Curazao; y con bolivarenses de tradicion comercial en
Cartagena” (Aramburo, 2003, p. 58). Lo que muestra desde una historia muy temprana de la
region lo estratégico de su ubicacion geografica, por ser un punto de conexion entre diferentes
puntos de interés para las sociedades que dominaban rutas maritimas, como consecuencia de
sus actividades de expansion. La posicion estratégica fue tempranamente valorada por los
extranjeros que ingresaron al continente como conquistadores, comerciantes o simplemente
como explotadores de los recursos naturales (Aramburo, 2003) La autora agrega que, dichas
actividades comerciales incentivaron los asentamientos en la costa norte de esta region y
como entrada al Rio Atrato, se fueron instalando con el tiempo comunidades negras que, al
ser liberadas, “se involucraron con comerciantes caribefos. Paulatinamente estos negros se
radicaron a lo largo del litoral, los rios, los cafios, y a orillas del golfo de Uraba, donde
fundaron caserios como soporte a su actividad. Turbo, de 1840, fue uno de ellos” (Aramburo,
2003 p. 57).

El interés comercial se acentu6 en la region a mediados del siglo XX, periodo que
marcé el rumbo en la historia de Uraba, “pues la agroindustria liderada por la cultura paisa
se instald con fuerza y ademads, la carretera al mar a mediados del siglo XX, se construyd
en direccion sur-norte entre los afios 1940 y 1960” (Aramburo, 2003 p. 60). Este hecho
coincidi6 con la primera llegada de las guerrillas a la zona, en una época marcada por la
violencia liberal-conservadora de Colombia. Estos dos factores: la agroindustria y la guerra
por el territorio, “fueron eventos que irrumpieron, respectivamente, en las interacciones de
los Ordenes de la Colonizacion y del Capital, afectaron a todas las partes constitutivas de
¢stos, a todas y a cada una de las realidades involucradas en ellos” (Aramburo, 2003, p. 50),
realidades entendidas como los antecedentes historicos, los pobladores que se asentaban en
la regién, la cultura diversa que convergia en un mismo territorio, reuniendo atributos
sociales de tres departamentos: Chocd, Antioquia y Cérdoba, coincidencia geografica que

tuvo el nombre de El Gran Uraba.
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Este territorio tuvo fuertes repercusiones en la region, la cual “sufrié convulsiones por
todos los flancos, desalojo pobladores en todas partes... su estela de dolor y muerte causé
destrozos siquicos, afectivos y mentales a la poblacion de la region” (Aramburo, 2003, p.
52). Pese a esta condicion bélica que marcd tan profundamente al habitante de Uraba, la
realidad agroindustrial sucedia de forma simultanea. Guerra y agroindustria avanzaban de
forma continua; guerra y progreso econdmico en funcion del desarrollo, dos relatos del Uraba
que han marcado una fuerte dicotomia, pues cada una de ellas existe a costa de un territorio,
de sus recursos, de sus personas, de su biodiversidad, lo que ha implicado un choque. Asi lo

senala el INER (2022) cuando dice que,

para comprender la historia de Uraba hay que entender el significado del choque cultural de
Antioquia con la costa en Uraba (ademas del economico y la agroindustria) mostrando la
imposicion antioquefia sobre otras culturas e imagenes de futuro en la que Antioquia encarno
el prototipo del colonizador hoy representado en una forma hegemodnica o de imposicion de
una sola manera de ver el mundo en términos de desarrollo y progreso econdémico, de
jerarquizacion social discriminatoria en esa percepcion del tiempo lineal que ubica atrasados
y desarrollados, de prevalencia de lo global que desconoce lo local y lo doméstico, de la
economia globalizada y competitiva como punto de llegada de otras formas de produccion
domésticas o de subsistencia. Esta matriz occidental continta funcionando en los destinos de
Uraba y a ella haremos constante referencia, estd vigente como matriz de pensamiento, su
caracter homogéneo excluyente reconoce los saberes occidentales racionales de rigor

cientifico sobre cualquier otro saber indigena o negro (p.56).

La historia de esta region, desde mediados del siglo XX, habla sobre diversas maneras
de usar el espacio a partir de sus ventajas geograficas y geofisicas. Habla también de
habitantes que son desplazados de sus tierras por la llegada de otros actores que tienen
intereses comerciales. Y a pesar de tener una fuerte marca de violencia por la disputa en el
control del territorio, la region se balancea entre el conflicto y las posibilidades de desarrollo
econdmico para el bien de la region, pero justamente bajo cada ondulacion de esas
intenciones, estan las comunidades y estan los entornos naturales los cuales hacen de esta

region un lugar privilegiado en Colombia, y en el mundo.
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1.2 La naturaleza de Uraba

La region de Uraba? esta integrada por 17 municipios de tres departamentos: 11 de
Antioquia, cuatro de Chocd y dos de Cordoba (ver mapa 1 y mapa 2). Es un territorio que
cuenta con la influencia de culturas y tradiciones que confluyen para dar identidad y vida a
mas de 11.600 kilometros cuadrados que la conforman. El Instituto de Ciencia y Politica
Hernén Echavarria — ICP (2019) indica que esta region se extiende desde el Valle del Sina
hasta la cuenca del rio Atrato, y comprende el Golfo de Urabé y el tapon del Darién (INER,
2020). De esta region se destaca su gran potencial biodiverso, pues esté situada en la region
conocida como el Choco biogeografico que abarca el andén Pacifico o franja costera y
himeda entre Colombia y Ecuador (Aramburo, 2003, p.13).

Gracias a su clima, el relieve, las transformaciones geomorficas que pasan de
cordillera, a llanura a litoral costero, a delta del Rio Atrato, a bahias y a la Selva que se
adentra hacia lo mas profundo del Choco, esta region es el escenario natural donde habitan
cientos de especies de animales, y una extension en fauna, manglares y mar que ningun otro
escenario en Colombia ni el mundo albergan. Al estar conectada con el Choco y con la
Cordillera Occidental, este territorio es una de las ecorregiones de maxima prioridad para la

conservacion global, esta conformado por el 2% de la superficie terrestre y alberga cerca del

10% de la biodiversidad del planeta.

2 Especificamente, Uraba estd localizada en la parte noroccidental del departamento, limita al norte y noroeste
con el Mar Caribe (Océano Atlantico), donde se encuentra el Golfo de Urab4, al oriente con el departamento de
Cérdoba y con la subregion de occidente, al sur con el departamento del Chocd, las subregiones del Suroeste y
del Occidente, y al occidente con el departamento del Choco. Tiene una extension de 11.664 km2 (18.6% del
total del departamento); posee alturas que oscilan entre 0 y 3200 msnm (méaxima en el Nudo Paramillo, Mutatd),
predominando las alturas entre 0 y 200 msnm, con 70% de su territorio en planicies y terrenos ondulados
(Camacho & Pérez, 2014, p. 22).
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Mapa 1: Uraba compuesto por 17 municipios que hacen parte de tres departamentos
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Fuente: adaptacion propia a partir de: https://noticiasuraba.com/historia-de-uraba/4432/

Mapa 2: Ubicacion de Uraba en Colombia y en Suramérica

Chocod Antioquia wes Cordoba Delimitacion del Gran Uraba
conformado por los tres departamentos

Fuente: elaboracion propia a partir de mapas de Google Maps y de Atlas Colombia.
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El Uraba “muestra su riqueza en 9 Parques Nacionales Naturales, entre ellos los de
Paramillo, Utria y Katios en lo que corresponde a las regiones del Darién y Uraba (Aramburo,
2003, p. 13). La Serrania del Abibe?, el Piedemonte (estribaciones de la Serrania), el abanico
aluvial (zona bananera), las llanuras de inundacion (sistema de ciénagas), el complejo costero
(estuarios y bosques de manglar) y el sistema de colinas (Melo, J. ef al, 2018, p.20) son los

ecosistemas mas destacados de la region (ver fotografias 1: A, B, Cy D).

Fotografia 1: La naturaleza de Uraba
A. Manglar sobre el golfo de Uraba. B. Mar Caribe sobre la costa del Uraba chocoano. C.

Tortuga Cané desovando en las playas del Uraba chocoano. D. Especie de reptil que habita
en las selvas del Uraba.

A

Fuente: Diana Grajales: Foto A: 2019. Foto B, Cy D: 2011.

3 La Serrania del Abibe es puente entre los parques nacionales naturales de Paramillo, Katios y Orquideas y
lugar donde se localiza el mayor complejo orografico de la zona. Esto le da una gran importancia ambiental por
lo que significa en términos de biodiversidad y alto potencial biotecnologico en cuanto a bancos genéticos y de
germoplasma. Esta region es gran reguladora del sistema hidrico regional y area receptora de humedad y recarga
de los acuiferos que soportan las actividades humanas y procesos industriales de los ecosistemas del piedemonte
y los abanicos aluviales donde se instal6 la produccion bananera (Aramburo, 2003, p. 16).
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La parte costera del Uraba incluye todos los rasgos geomorfoldgicos de origen marino
que son formaciones dadas por oleajes, vientos, mareas, deriva litoral, corrientes marinas,
entre otros atributos oceanograficos (Aramburo, 2003). En su conexién con el Mar Caribe,
cuenta con el “Golfo de Uraba, estuarios y bosques de manglar que bordean las costas hasta
Arboletes (Aramburo, 2003, p. 18), en una extension de aproximadamente 425 km de
longitud de borde litoral, (Ver fotografia 2) “lo que representa el 18% con respecto al caribe
continental colombiano, siendo el segundo en extension después del departamento de La

Guajira” (Camacho & Pérez, 2014, p. 22).

Fotografia 2: Vista aérea de la costa oriental del golfo de Uraba

Entre las bocas de los rios Leon (al sur) y Turbo (al norte)

Fuente: Juan Felipe Blanco-Libreros, en Exploracion del Golfo de Uraba 2007-2013, Cronicas de
la Expedicion Antioquia. Universidad de Antioquia. Medellin.

A pesar de las condiciones geograficas que se convierten en ventajas comparativas con
otros territorios de Colombia, “Urabd es una region de contrastes, pues pese a sus riquezas
naturales, culturales y su potencial productivo, esta subregion, se encuentra en el tltimo nivel

de desarrollo segun el indice de capacidades y dotaciones” (Camacho, & Pérez, 2014, p.22).
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De acuerdo a la idea anterior, aparece nuevamente una situacion dual, donde una ventaja que
resulta ser la riqueza natural, no es condicion suficiente para la garantia del bienestar social.
(Por qué se da este contraste? A continuacion, se consideran aspectos sociodemograficos que

aportan al contexto de la region.

1.3 Aspectos sociales de la region Uraba

La importancia de presentar aspectos sociales de la region de Uraba radica en que hay
datos que emerge de forma distinta. Es decir, que hay referencias que mencionan estos datos
refiriéndose al Gran Urabd —compuesto por los departamentos de Choco, Antioquia y
Cordoba (ver mapa 1) —y en otros casos, la referencia del dato se da en el Uraba antioqueio,
principalmente, al ser el departamento con mayor incidencia para llevar a cabo proyectos de
desarrollo regional distinta, ya que para unos casos existe informacion que contempla tres
departamentos. Si se tiene en cuenta entonces los datos de ese Gran Uraba, éste se caracteriza
por la presencia de comunidades negras del Pacifico y el Caribe, de las sabanas de Cordoba,
de los valles del Sinti, asi como paisas, indigenas y otros grupos regionales diversos quienes,
a lo largo de diferentes momentos historicos, han estado supeditados a diferentes procesos
de movilidad poblacional®, cambios econdmicos y sociales (Camacho, & Pérez, 2014, p. 35).
Sin embargo, para el fin de este estudio fue priorizada informacion relacionada con el Uraba
antioqueno, pues es éste el departamento que albergard los tres proyectos de desarrollo
portuario de interés para la investigacion.

El Uraba antioquefio se encuentra trazado en tres areas: el norte compuesto por los
municipios de Arboletes, San Juan de Urabd, San Pedro de Uraba y Necocli; el area central
o el eje bananero compuesto por los municipios de Turbo, Apartad6, Carepa, Chigorodod y

Mutatd y el drea sur que lo componen Vigia del Fuerte y Murind6 (ver infografico 1). Segiin

4 Los modelos econémicos y los proyectos colonizadores predominantes en la historia de los tres tltimos siglos
en Uraba, han ocasionado movimientos de poblacion en temporalidades distintas. Desde un comienzo,
desestabilizaron a los grupos ancestrales indigenas, los que ya habian librado batallas contra huestes espafiolas
durante la Conquista y la Colonia; también les recortaron los territorios tradicionales (Aramburo, 2003, p.15).
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los datos del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica — DANE (2022), su
poblacion asciende a 525.685 habitantes de los cudles 257.817 son hombres y 267.868 son
mujeres. De esta poblacion, 301.391 personas viven en caberas municipales y 224.294 viven
en centros poblados, rurales y dispersos. Segun indicadores generales de Uraba elaborados
por el CUEES Uraba (2022) el 62% estan registrados como victimas del conflicto armado y
mas del 50% de los habitantes son menores de edad. Se tiene cifras ocupacionales para
180.425°. Uraba es una de las nueve subregiones de Antioquia y en su territorio conviven la
cultura Caribe, Pacifico y Andina, con presencia de grupos étnicos como indigenas, afro,
ROM vy raizales (Melo, J. Et al, 2018) (ver infografico 1). A lo anterior se agrega que ocho
de los 11 municipios de Uraba son municipios priorizados entre los Programas de Desarrollo
con Enfoque Territorial, PDETS.

A raiz de la violencia acentuada en la region desde mediados del siglo XX, la region
ha acumulado brechas sociales profundas, situacion que “se evidencia con mas fuerza en las
zonas rurales y entre los diferentes municipios de la subregion” (Melo, J. Et al, 2018, p.12).
Uraba ocupa el octavo lugar del departamento en calidad de vida multidimensional, la
cobertura de educacion superior es menor al 15% —la del pais es de 52,8%—y tiene un registro
de 344.657 victimas del conflicto, lo que representa el 73% de la poblacion censada en el
territorio en 2018 (Angulo, 2019, p.4). La poblacion rural ha cambiado a partir de hechos de

desplazamiento forzado pues llega nueva poblacion a habitar en el campo. Por ejemplo,

en la zona del Atrato Medio hubo crecimientos poblacionales porcentuales importantes
hasta 1985, época de otorgamiento de concesiones madereras. Desde entonces hubo un

decrecimiento fuerte hasta 1993 con tasas negativas en todas las areas. Hoy la situacion de

3 Datos obtenidos del Comité Universidad Empresa Estado Sociedad Uraba, en el documento “Principales
indicadores del municipio de Uraba”, el cual es alimentado por fuentes como el DANE, la Gobernacion de
Antioquia, la Camara de Comercio de Uraba, entre otras instituciones. https://bit.ly/indicadoresdeuraba

® Los Programas de Desarrollo con Enfoque Territorial (PDET) buscan intervenir y priorizar a la poblacion
afectada por la violencia, la pobreza, las economias ilicitas y la debilidad institucional. Nacen del Acuerdo final
para la terminacion del conflicto y la construccion de la Paz y se refieren a todas aquellas acciones que se
incluyen en una reforma rural. En Colombia hay 170 municipios priorizados como PDET. (Agencia de
Renovacion del Territorio, 2021)
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los desplazamientos en la zona del Atrato por la disputa territorial entre paramilitares y

guerrilla impide cualquier aproximacion (Aramburo, 2003, p. 20).

En lo que respecta a los aspectos sociodemograficos sobre esta region, al realizar una
comparacion y andlisis, se encontré6 que no hay una cifra consolidada, pues por un lado
aparecieron datos cuyas fuentes partieron del Departamento Administrativo de Nacional de
Estadistica, DANE y del Departamento Nacional de Planeacion, pero, por otro lado, datos
provenientes de investigaciones sobre Uraba hablaban de otras cifras. Lo que implica
informacion distinta la actual poblacién de Uraba (Aramburo (2003), ICP (2018) Melo, J. Et
al (2018), PINCEL (2020%, PINCEL (2020b), INER (2012), INER, (2020), Camacho &
Pérez (2014), Angulo (2019), CUEES Uraba (2019)).

Infografico 1: Caracterizacion sociodemografica del Uraba antioqueiio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion del DANE 2020, CUEES Uraba 2022 y del
Perfil de desarrollo subregional Subregion Uraba de Antioquia, 2021.
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1.4 Uraba, economia y desarrollo

La informacién relacionada con la actividad econdmica en la region de Uraba,
contiene diagnoésticos que hablan sobre su desarrollo econémico (INER (2020), Aramburo
(2003), Camacho, & Pérez, (2014), ICP, (2019)). Desarrollo que, tal como se menciond
previamente, es producto de la reconfiguracion de su espacio desde mediados del siglo XX.
La agroindustria es sin duda la actividad comercial mas destacada en la region y por lo cual
Uraba es reconocida a nivel nacional, siendo el cultivo del banano’ el proceso econdmico de
mayor ahinco. La Camara de Comercio para Uraba reportd para el 2015 que las exportaciones
bananeras de la region representaron el 71% de las exportaciones de este producto a nivel
nacional (Melo, J. Et al, 2018). En lo que tiene que ver con el platano, “los cultivos estan
distribuidos por todo el territorio de 2 a 4 hectareas por familia, produciendo alrededor de
4,5 millones de cajas al ano” (Camara de Comercio de Urabd, 2016, en Melo, J. Et al, 2018,
p.15). La produccion bananera® es entonces una tradicién econdmica que se asentd en la
region y las posibilidades de exportacion hacia otros paises gracias a la presencia de puertos
en la zona se facilita la cadena de suministros en la logistica e industria alimentaria regional,
nacional e internacional.

De otro lado, la Camara de Comercio de Medellin para Antioquia, considera que la
region tiene un gran reto de seguir posicionando productos agropecuarios —como el cacao o
la cafia, por ejemplo— a nivel nacional e internacional, a partir del fortalecimiento de sectores

de la economia que son “incipientes, pero que pueden resultar importantes desde el punto de

7 La importancia del banano radica en los ingresos que genera por motivo de las exportaciones (anualmente le
aporta al pais unos 300 millones de dolares21), en su contribucion al PIB departamental (es el segundo después
del café) con un 24%, en el nivel de empleo que produce en la zona y en la vocacioén exportadora que ha
desarrollado en sus pobladores como potencial para la creacion de proyectos y empresas productivas para la
globalizacion, (Aramburo, 2003, p. 26).

8 Estudios recientes sobre la economia regional “reconocen el peso de la produccién bananera como el producto
emblematico de Uraba pero detectan proyectos de diversificacion debido a los estimulos de las politicas
nacionales e internacionales de globalizacion, las condiciones del mercado internacional (tratados de libre
comercio, OMC, ampliacioén de infraestructura y de puertos, etc.) y la construccion de las infraestructuras
portuaria y vial a cuestas de las cudles se ha ampliado la frontera agricola con cultivos de palma de aceite, cacao,
platano, flores tropicales, productos maderables y frutas” (INER 2022, p.58).
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vista de la generacion de empleo, como la industria y la construccion” (CCM, 2016, citado
por INER 2020, p.61)”.

Ademas de la produccion del banano, en Uraba también se practica la silvicultura y
la pesca, “los cuales aportan un 62% del valor agregado de la region que corresponden al
24,67% de total de la produccion de este renglon en el departamento” (Camacho & Pérez,
2014, p.39). Otras actividades econdmicas como la ganaderia, y el turismo hacen que Uraba
sea un territorio que diversifica su economia, a partir de las particularidades de su geografia.
En el afo 2016 cerca de 9.320 empresas aparecieron registradas en esta region ante la Camara
de Comercio de Uraba (Melo, J. Et al, 2018, p.15), cifra que no es menor teniendo en cuenta
que para el 2022 la poblacion de la region es de 525.685 habitantes (CUEES Uraba, 2022).

En lo que respecta a la economia basada en la pesca y considerando que Uraba cuenta
dentro de su geografia con un vasto territorio maritimo —donde justamente se proyectan
realizar los proyectos portuarios—, se tiene que la pesca ha servido de sustento para cientos
de familias de la region y se practica principalmente de forma artesanal (Ordofiez, 2019). A
pesar de ello hay presencia de barcos camaroneros que utilizan técnica de arrastre sobre el
arrecife —lo que ya implica en si una amenaza para el ecosistema maritimo a partir de la
afectacion del lecho marino— la pesca que se realiza a través de métodos de produccion
rudimentarios con menor impacto ambiental, sirve para que cerca de 3000 familias de los
municipios Turbo, Necocli, Arboletes y San Juan de Uraba se sustenten de esta actividad
econdmica (Aramburo, 2003). Las actividades antropicas en el territorio del Uraba pueden

identificarse seglin la infografia 2:
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Infografico 2: Actividades antrdopicas y uso del territorio en el Uraba antioquefio

Zona Caribe

Ganaderia extensiva
Produccién platanera
Silvicultura y extraccion forestal
Urbanismo

Turismo

[ Zona Centro

Produccién agroindustrial

Urbanismo

Ganaderia extensiva

Silvicultura y extraccion forestal

Produccién platanera

Agricultura intensiva: pifia y palma de aceite
Actividad comercial, industrial y de servicios
Transporte terrestre y maritimo

Actividad portuaria

Turismo

Mineria

Agricultura tradicional

I Zona Atrato Medio

Extraccion forestal
Pesca

Urbanismo

Caceria

Mineria

Agricultura tradicional
Transporte fluvial
Silvicultura y extraccion

Fuente: Elaboracion propia a partir del documento Urabé sostenible, ruta subregional
2017.

En Turbo, por ejemplo, hay 600 pescadores carnetizados que realizan esta actividad
de forma artesanal, la cual “ha tenido bajas y cada vez son menores los volimenes de captura
por la sobreexplotacion de los peces y la captura de peces de talla menor con lo que se impide
el ciclo de reproduccion” (INER, 2022, p.68). Ello arroja un panorama de riesgo para
poblaciones cuyo sustento se basa en saberes tradicionales (ver fotografias 3: A, B, C, D) y
que, por el hecho de ser minoria o no contar con medios ni infraestructura a diferencia de la
pesca de arrastre, o porque el recurso pesquero esté en disminucioén, puede haber una
afectacion mayor al presentarse una variable mas como es un puerto y el transito de buques,

que generan afectaciones directas a este tipo de recurso.
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Fotografias 3: Actividad pesquera artesanal en Turbo.

A. Balsa de un pescador. B. Pescador tirando atarraya sobre el Golfo de Uraba. C y D.
Comercializacion de peces en mercado de las calles de Turbo.

Fuente: Diana Grajales (fotos A y B, 2019. Fotos C y D, 2015).

1.5 Megaproyectos en el Uraba: puertos y desarrollo

La industria bananera que se instalé en Uraba desde mediados del siglo XX ha jalonado
iniciativas de desarrollo portuario permitiendo la logistica y el transporte maritimo de esta
este producto hacia otros paises (ver fotografias 4: A, B, C, D, E, F). Al incidir de forma
favorable en la economia de la region —para quienes estan inmersos en esta industria— y del
pais, el desarrollo portuario es planteado como una prioridad para el territorio, por lo que se
contempla en planes de desarrollo nacional y departamental (Plan Nacional de Desarrollo
(2010), (2014), (2018) y Plan de Desarrollo de Antioquia (2012, 2016, 2020). El desarrollo
portuario se vincula con el desarrollo vial, potenciando la logistica en la entrada y salida de
mercancia desde y hacia el interior del pais (Camacho & Pérez, 2014). Es pertinente sefalar
que el desarrollo portuario hace parte de un proyecto nacional “que coincide con las
demandas de los mercados internacionales, los acuerdos de libre comercio, el cumplimiento
de metas nacionales orientadas por politicas economicas relacionadas con la profundizacion

de la internacionalizacion de la economia”, (INER, 2022, p.78).
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Fotografias 4: Actual sistema portuario de Uraba.

Ay B: embarcadero en tierra desde terminal portuario en Zungo (Carepa). C y D: Remolque
de contenedores por el rio Ledn hacia el mar. E y F: Carga de contenedores en buque.

Fuente: Cortesia Apistograma, 2022.

La concepcion de estos proyectos implica la esperanza de fortalecer dindmicas
empresariales, generando nuevas posibilidades de diversificacion econdmica, e incremento
en las oportunidades de empleo formal para sus habitantes (Melo, J. et al (2018), ICP (2018)).
De otro lado, el INER (2022) advierte que, “sin duda ninguna, los puertos y las autopistas
4G facilitaran la movilidad y con ello la comercializacion o transporte de los productos del

agro, pero también la llegada de inversionistas que haran parte de una transformacion
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productiva y de reconversion de actividades” (INER, 2022, p. 84). Un puerto no existe si no
hay carreteras que lo conecten. Es por ello que este tipo de megaproyectos es medido en
conjuncion con obras viales, como las que se estdn construyendo en diferentes tramos del
territorio nacional, las cuales hacen parte de un proceso de internacionalizacion que tiene
unas dindmicas para la reproduccion del capital nacional y trasnacional, en la logica de la
globalizacion y el desarrollo econdmico. Las apuestas gubernamentales en temas portuarios
y afirmaciones que destacan certezas acerca de los beneficios que emergeran a partir de la
construccion de puertos, son narrativas que posibilitan leer la manera en que es concebida
esta region (Plan Nacional de Desarrollo (2010), (2014), (2018), y Plan de Desarrollo de
Antioquia (2012, 2016, 2020). Otras posturas contrastan dichos postulados y proponen una

lectura reflexiva sobre como ha sido utilizado este territorio

“la reconfiguracion espacial producto de la intensificacion del modelo econdmico
competitivo dominante que comprende la region como artefacto (puertos, vias 4G,
monocultivos agroindustriales y ganaderias extensivas) en desequilibrio con un modelo que

defiende la vida, la biodiversidad y los modos culturales de existencia” (INER, 2022, p.20).

Esta postura plantea una realidad mas amplia y quizas honesta en cuanto al desarrollo
perfilado en la region, en tanto reconoce de esos grandes proyectos, pero también las
consecuencias adversas que implicaria intervenir este espacio en razén del desarrollo a costa
de la vida. Por su parte, Melo, J. et al (2018). advierten que, “se prevé que la nueva
infraestructura portuaria y vial haran de Antioquia una de las regiones mas competitivas de
Colombia. Sin embargo, se afectardn ecosistemas naturales estratégicos, restando
biodiversidad, recursos y riqueza natural al territorio” (Melo, J. et al, 2018, p. 33). Entonces
tener el panorama a partir de diferentes perspectivas acerca del desarrollo portuario en la
region, también evidencia una gran ambivalencia en la concepcion de este territorio.

Las ideas de desarrollo portuario han permeado en los planes de desarrollo nacional
y regional (Plan Nacional de Desarrollo (2010), (2014), (2018), Plan de Desarrollo de
Antioquia (2012), (2016), (2020), y Plan de Desarrollo de Turbo (2012), (2016) (2020)) para
que Urabé sea concebida como un espacio donde es posible el desarrollo: tierras para

explotar, ubicacion geografica estratégica para el transporte maritimo y conexion con otros
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paises, diversidad en ecosistemas que permite la diversidad para actividades del agro, entre
otros atributos que dinamizan la actividad econdémica. La concepcion de Uraba como una
ficha clave para el progreso, ha sido alimentada durante afios por un discurso de
modernizacion hegemoénico que se dicta sobre un territorio que cuenta con condiciones
desiguales para lograr el bienestar general de la poblacion (INER (2022), Ordofiez, (2019)).
Un discurso que se da en un intento de dominio y control por el territorio para la construccion

de mega obras en la l6gica de proyectos de modernizacion.

Aun asi, también existen otras posturas que conciben a Uraba como el resultado de una
mezcla intercultural que  cuando grupos étnicos, comunidades afrodescendientes,
campesinos, y comunidades rurales y los pescadores confluyen en un mismo espacio.
Entonces el cruce de concepciones sobre este territorio, evidencia y acentlia una vision
ambivalente donde el hecho de considerar dos elementos, capital y vida, implica que los
territorios se privaticen para ‘“‘ser apropiados en términos de artefacto para un proyecto
econdémico, producen efectos sobre los bienes comunes que, al ser convertidos en bienes
transables, vulneran la existencia de las comunidades y los derechos de la naturaleza” (INER,
2022, p.87). Esta doble lectura del territorio hace que Uraba se defina a partir de posturas que
lo fragmentan y que lo conciben de manera aislada, sin medir relaciones directas entre lo que
le es propio por naturaleza (desde lo espacial, social, territorial) y lo que le imponen las

actividades de desarrollo.

1.6 Riesgos y afectaciones en Uraba a partir de actividades antropicas

Si bien lo que ha dejado el uso del espacio fisico de Uraba para aportar a la economia
regional, departamental y nacional ha sido destacado en diversas publicaciones e informes
(Aramburo (2003), ICP (2018) Melo, J. et al (2018), PINCEL (2020a), PINCEL (2020b),
INER (2012), INER, (2022), Camacho & Pérez (2014), Angulo (2019), CUEES Uraba
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(2019)), poco se ha mencionado en relacion con las implicaciones o riesgos que estas
actividades econdmicas exponen a los entornos naturales que conforman esta region,
implicaciones que afectan también el bienestar de sus habitantes. Cada una de las
intervenciones antropicas mencionadas en los subcapitulos anteriores, alberga procesos en si
que se relacionan de una u otra manera: uso del suelo para actividades agricolas y
agropecuarias; fortalecimiento del entorno empresarial para dinamizar la economia regional,
desplazamiento, migracion de la poblacion para la apropiacion del territorio, por poner
algunos ejemplos.

Pese a los atributos naturales presentes en la region, la concepcion sobre Uraba
encontrada en la literatura académica (INER (2022), Camacho & Pérez (2014), Aramburo
(2003)), en los planes de desarrollo (Plan Nacional de Desarrollo (2010), (2014), (2018), Plan
de Desarrollo de Antioquia (2012), (2016), (2020), Plan de Desarrollo de Turbo (2012),
(2016), 2020)), no hacen hincapié en la importancia en la preservacion de su componente
natural. Es decir, que a partir de lo que se dice de Uraba en estas publicaciones, es posible
reconocer coOmo se concibe a este territorio como un espacio de fuentes inagotable de
potenciales, propicio para detonar megaobras portuarias que transformaran la dindmica social
y econdmica de la region. En lo que respecta a los habitantes humanos de Urab4, las
menciones se hacen para caracterizar a diferentes grupos poblacionales, como, por ejemplo,
las comunidades indigenas, comunidades afro o victimas del conflicto armado, los cuales son
mencionadas esencialmente para indicar datos demograficos que configuran a la region. La
concepcion del Uraba como destino del progreso termina desconociendo los derechos de
sectores poblacionales como el afrodescendiente. Estas comunidades tienen una concepcion
cultural del territorio que toma distancia sobre de las opciones de progreso que se dibujan
libremente sobre la region por el discurso hegemonico del capitalismo y el cual pone en
riesgo de perder parte de su territorio ancestral para la construccién de obras portuarias
(Ordonez, 2019).

Otro factor antropico que ha puesto en riesgo a Urabd, lo ha generado la industria
bananera. Ademdas de generar externalidades positivas —que implican la dinamizacion
econdmica regional y nacional—, esta industria también genera externalidades negativas que

ponen en riesgo a la region, como es el caso de los quimicos que se emplean en esa actividad
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agricola’. Los litros de hidrocarburos disueltos y plaguicidas organoclorados fungicidas que
se esparcen sobre miles de hectareas de banano, INVEMAR y CORPOURABA, (2003) en
Camacho & Pérez, 2014, p. 25) terminan en los rios y desembocan al mar, afectando en la
salud de las personas y de los ecosistemas marinos que se ven vulnerables por este tipo de
residuos quimicos, ademas de las aguas residuales que también se vierten en el Golfo y que
son derivadas de las cotidianidades de sus pobladores.

Otro asunto que incide en la afectacion a la region a partir de actividades antropicas,
tiene que ver con la deforestacion producto de actividades agricolas o ganaderas son factores
que afectan el equilibrio en los ecosistemas naturales (Melo, J. et al, 2018), en tanto que
implican aumento en el nivel del agua y la erosion costera, poniendo en riesgo a cientos de
familias asentadas en la franja costera de esta region. Referente a la deforestacion, se

menciona en el Plan de Desarrollo de Turbo para el periodo 2012-2015, que

el proceso de deforestacion en el municipio es preocupante puesto que el Plan de Ordenacion
Forestal de Uraba formulado por la Corporacion para el Desarrollo Sostenible de Uraba, indica
que del territorio del Municipio de Turbo solo queda el 2.8 % en area de bosques primarios y
el 8 % en areas de bosques secundarios. El proceso de deforestacion ha ocasionado graves
dafios ambientales tales como: la pérdida de fauna, la calidad del agua y volumen de los cauces

de los rios y quebradas y la erosion. (p.151).

Por su parte, Ordofiez (2019), argumenta que “todas estas son manifestaciones de un
tipo de entendimiento del desarrollo orientado por el crecimiento econdmico” (p.4) que busca
beneficios materiales. En temas forestales, los manglares son imprescindibles para el
ecosistema marino en el Golfo de Uraba al albergar especies de peces que soportan la
actividad pesquera artesanal y ademds generan una serie de beneficios para la region y para

el mundo —los cuales logran retener cerca de 20 toneladas de didxido de carbono por hectarea

9 Cerca de 10,5 millones de litros de fungicidas llueven al afio sobre el Urabé, una zona donde los trabajadores
de las bananeras sufren graves afectaciones de salud mientras los empresarios parecen pasar por encima de las
normas, https://cerosetenta.uniandes.edu.co/veneno-uraba/
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cada afio, por ejemplo!'?. Esta especie de arbol también se ve gravemente afectada por la tala
(ver fotografias 5: A y B). A partir de a estas intervenciones antrépicas los manglares se han

visto vulnerados, por lo que este ecosistema

se encuentra bajo una amenaza potencial por el incremento del trafico de barcos de carga
con la activacion de la economia regional, el comercio exterior y la construccion del anunciado
Puerto Antioquia. El incremento del trafico de buques de gran calado (que transportan carga
en contenedores) podria generar olas mas grandes que las actuales, aumentando la erosion

costera de los manglares de este sitio (Blanco-Libreros, 2016, p. 4).

Fotografia 5: La tala de manglares en la region

Formas de deforestacion del manglar en el golfo de Uraba. A: Venta ilegal de varas de mangle
rojo. B. Varas de mangle rojo recién cortadas.

Fuente: Juan Felipe Blanco-Libreros. Ecosystem-Wide Impacts of Deforestation in
Mangroves: The Urab4 Gulf (Colombian Caribbean) Case Study, 2012.

Lo anterior puede significar un indicio que los cambios en el area de manglar, a partir
de la erosion costera, el aumento del nivel del mar, la expansion de la frontera agricola y la
generacion de oleaje y sedimentos hacia los estuarios, exponen la salud de los ecosistemas

marinos del Golfo, lo que repercute en el bienestar de las poblaciones humanas aledafias.

10 Manglares del Golfo de Uraba, gran sumidero del Caribe. Periddico el Espectador.
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Al indagar sobre las concepciones de Urabd aparecen aspectos que resultan
ambivalentes sobre un mismo territorio. Por lo tanto, las seis posturas mencionadas en los
anteriores subcapitulos de esta investigacion muestran un escenario donde confluyen
conflictos histéricos, desigualdades sociales, afectaciones a los entornos naturales, pero
también aparecen oportunidades de progreso, innovacion, apuestas por la competitividad, la
inmersion a mercados internacionales a través del desarrollo portuario. Todo ello sucediendo
en el mismo tiempo y en el mismo lugar, como si fueran capas aisladas que nada tuvieran
que ver las unas de las otras, como si no hubiera relacion entre ellas. Pero, ;qué pasa al poner
esas capas en un mismo nivel?, ;cémo serian los engranajes que conectarian cada una de esas

posturas?, jcambiaria la concepcion sobre Uraba?
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Capitulo 2: Una experiencia de articulacion intersectorial

La modernidad es consecuencia de acontecimientos histéricos, cuyas intenciones
consisten, entre muchos asuntos civilizatorios concebidos desde el pensamiento Occidental,
en fomentar diferentes dinamicas para favorecer el libre mercado, la productividad, el
consumo, atributos que han repercutido en costumbres y hébitos de individuos y de los grupos
sociales en la actualidad. Segin Millan (2013), ésta es entendida como una sociedad que esta
moldeada y fundamentada por el capitalismo, cuya meta es la acumulacion de capital. Ello
sugiere logicas bajo las cuales se debe producir para crecer econémicamente y progresar sin
limites. De esta creencia nacen la industrializacion y la tecnologia, las cuales se convierte a
su vez, en las bases que sostienen el modelo de vida en Occidente.

La globalizacion, hito mas trascendente de la modernidad —desde mediados del siglo
XX-, genero6 una serie de riesgos para las empresas que propiciaron reflexiones sobre cémo
ser sostenibles en el tiempo (Ramirez & Valderrama, 2010). Para mitigar dicho riesgo, una
de las formas creadas en funcidon de la sostenibilidad empresarial y los retos que implica
desempefiarse en medio de un contexto globalizado, ha sido la articulaciéon de una figura
conformada entre el Estado, el sector académico y las empresas. Podria decirse que estas tres
instituciones hacen parte de la estructura de la actual sociedad en tanto tienen que ver con
factores de gobernanza, la generacion del conocimiento y la dinamizacion de la economia,
tres asuntos que inciden directamente en la realidad de la sociedad.

Para Ramirez & Valderrama (2010), ese sistema de relaciones a partir de la
intervencion de las empresas del Estado y de las Universidades, gener6 un modelo que ha
recibido diferentes nombres desde mediados del siglo XIX; desde “Triangulo de Sébato™ que
muestra en un poligono de tres lados conformado por la estructura productiva, la estructura
de politica y de apoyo y una infraestructura cientifica y tecnoldgica en cada lado
respectivamente. Otra denominacién que ha tenido esta modalidad de relacionamiento es el
de la Triple hélice (Etzkowitz & Leydesdorff (1998), citado en Ramirez & Valderrama,
(2010)). Segun los autores, este modelo “enfoca la dinamica de la triada en relaciones que se

intersecan unas con otras y de las cuales se derivan las denominadas spin offs, empresas de
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base tecnologica que surgen por la interaccion de un proceso investigativo de estas redes
trilaterales” (Ramirez & Valderrama, 2010, p. 116).

Para los autores el éxito del modelo de triple hélice radica en la gran responsabilidad
que tiene el Estado, el cual “debe asumir el liderazgo de la organizacion de los procesos sobre
la base de politicas nacionales y regionales que los guien en los momentos en que
corresponde y sobre las necesidades que demandan la sociedad y el medio ambiente”
(Ramirez & Valderrama, 2010, p. 129). A partir del papel del Estado se garantiza que la red
de relacionamiento esté en marcha, pues a parte de las politicas en emprendimiento o
innovacion, muchos de los procesos que se derivan de la interaccion universidad y empresa,
entran en los indices de productividad nacional, en cuanto se genera empleo, se aporta al
desarrollo tecnoldgico, se transfiere conocimiento para aportar al rendimiento del sector
productivo (Ramirez & Valderrama, (2010), Morales-Gualdrén & Giraldo, (2015)), lo que
finalmente redundard en la competitividad de un pais en el marco de las dindmicas actuales

de productividad y desarrollo que se dan en el marco de la Globalizacion.

2.1 Los Comités Universidad Empresa Estado, CUEE, en Antioquia

En Antioquia la primera experiencia interinstitucional para integrar al sector
empresarial, académico y gubernamental surgié en Medellin en el afio 2003, bajo el nombre
de Comité Universidad Empresa Estado, CUEE (ver imagen 1), el cual fue considerado un
caso pionero de innovacion social en el pais (Morales-Gualdron & Giraldo, (2015) CUEE
Antioquia s.f). Desde entonces, la dindmica de trabajo de este comité consiste en el
desarrollo de una agenda que se lleva a cabo una vez al mes, bajo encuentros denominados
plenarias. Dichas agendas de trabajo buscan la “concrecion de proyectos de investigacion,
desarrollo e innovacion, para aplicar los resultados obtenidos por los grupos de investigacion
y generar valor agregado a los productos y servicios de las empresas, todo esto con el fin de

aportar al desarrollo en la region” (Morales-Gualdron & Giraldo, 2015, p.142).
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Imagen 1. Identidad grafica del Comité Universidad Estado
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Fuente: www.cueantioquia.com
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Los propésitos que fundamentaron la creacion del CUEE, hicieron posible una
experiencia de convergencia en materia de ciencia, tecnologia e innovacion, lo cual posibilito
que el Ministerio de Educacion Nacional y Colciencias —hoy llamado Minciencias—
formalizara los apoyos a este modelo de relacionamiento a partir de la Ley de Ciencia,
Innovacion y Tecnologia, cuyo objetivo consiste en “fortalecer el Sistema Nacional de
Ciencia y Tecnologia y a Colciencias para lograr un modelo productivo sustentado en la
ciencia, la tecnologia y la innovacion” (Juriscol, 2009). Esto supone valor agregado a los
productos y servicios de la economia nacional, fomentando el desarrollo productivo de
Colombia.

A partir de la experiencia inicial en la ciudad de Medellin y gracias al liderazgo de la
Universidad de Antioquia!! y su Division de Innovacion, a la fecha existen en todas las
subregiones del departamento de Antioquia experiencias del Comité Universidad Empresa
Estado. A lo largo de los afios este comité se ha comportado como una red de conocimiento
en el departamento de Antioquia, donde prevalece un nivel elevado de confianza compartida
por todos sus integrantes, la valoracion de las capacidades y competencias productivas,

académicas y gubernamentales, asi como la importancia de los beneficios propios y para la

""" El Comité Universidad Empresa Estado, CUEE de Antioquia, uno de los mds antiguos y consolidados del
pafs, fue creado en el afio 2003, liderado por la Universidad de Antioquia y presidido por un empresario ya
retirado, quien fue dirigente de una gran empresa localizada en la regién. “Desde su inicio se convoc a
presidentes de 18 empresas de la economia y rectores y vicerrectores de investigacion de seis universidades,
representantes del Gobernador de Antioquia y del Alcalde de Medellin y directores regionales de la ANDI,
ACORPI, el SENA e ICONTEC, entre otros” (Ramirez & Valderrama, 2010, p. 118).

42



region a partir de un trabajo articulado que se hace de forma voluntaria (Morales-Gualdron
& Giraldo, (2015), CUEE Antioquia s.f)). Esta dinamica de interaccion interinstitucional ha

implicado

acercar a los docentes investigadores a las realidades de las necesidades de cada sector
productivo y encontrar, por medio de sus proyectos articulados de investigacion, soluciones
practicas e innovadoras (Schmookler, 1996) que sin duda alguna han mejorado la
productividad, competitividad, satisfaccion y mejor calidad de vida en sus habitantes, con los
resultados de mejora en productos y reduccion en costos que se han obtenido (Ramirez &

Valderrama, 2010, p. 114).

El funcionamiento de los Comité Universidad Empresa Estado, CUEE, se pone en
marcha gracias a la comunicacion, la confianza, la deliberacion y la negociacion (Morales-
Gualdron & Giraldo (2015) CUEE Antioquia s.f). La particularidad de este comité es que, al
pensar en los beneficios a largo plazo que puede implicar el modelo de relacionamiento, la
socializacion de problematicas, de avances tecnoldgicos, de investigaciones aplicadas para
la solucion de situaciones locales. Lo anterior implica oportunidades laborales que vinculan
estudiantes al sector productivo y el financiamiento de proyectos que promuevan iniciativas
de innovacion y emprendimiento. Asi lo expresa Morales-Gualdron & Giraldo (2015) al
afirmar después del tiempo de trabajo que ha sostenido el CUEE “se pueden identificar
personas muy comprometidas y que no esperan nada a cambio; tienen esa connotacion de ser
pacientes y visionarios, de entender que el relacionamiento entre Universidad-empresa-
estado es un proceso con beneficios a largo plazo” (p. 147). Por lo tanto, los asuntos
abordados en el CUEE se perfilan dentro del comité como el futuro al que todos los
estamentos le apuestan, entendiendo que los aportes e cada uno redundara en el beneficio de

la sociedad.
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2.2 El Comité Universidad Empresa Estado Sociedad en Uraba

En el caso de la region Urabd, el establecimiento de este comité se dio durante el afio
2007, pero solo hasta finales del afio 2014 y gracias a la articulacion entre la Secretaria de
Competitividad y Productividad de la Gobernacion de Antioquia y la Universidad de
Antioquia, se consolido un ejercicio orientado por la Universidad a través de su Unidad de
Innovacion y la Direccion de Regionalizacion de dicha institucion (CUEES Uraba, 2019,
CUEE Antioquia s.f.) para conformar de forma oficial el Comité en Uraba. A diferencia de
la primera experiencia dada en Medellin en el afio 2003, el CUEES en Uraba considera
importante incluir el estamento conformado por la sociedad civil. A partir de la valoracion
de las comunidades locales, el Comité en Uraba considera que la participacion ciudadana
dinamiza diferentes procesos sociales que son materializados gracias a figuras como
fundaciones, corporaciones, asociaciones comunitarias, sindicatos, entre otras

organizaciones que funcionan en la region. En este sentido

el CUEES Uraba se reconoce como una practica de articulacion de actores en favor de
la transformacion del territorio, que valora las necesidades y potencialidades del mismo, y
retne a los representantes del gobierno, la academia, la empresa y la sociedad, para que se
comprometan con la proyeccion de Uraba, como una region lider, donde la ciencia, la
tecnologia, la innovacion y el emprendimiento son la base para el desarrollo sostenible

(Angulo, 2019, p.2).

El CUEES no es una institucion o un nicho establecido, es mas bien un espacio donde
confluyen de manera voluntaria diversos actores de una sociedad, cuya finalidad es
reconocerse a si mismos en tanto a su misionalidad, asi como en la identificacion de los
asuntos regionales donde puede poner en marcha acciones que generen diversos beneficios

segun sus servicios. Lo anterior es posible gracias a participacion en las plenarias —que se
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hacen cada dos meses para el caso del CUEES Uraba—!2, espacios que sirven para identificar
tanto el potencial del territorio, como las proyecciones relacionadas con el desarrollo de la
region; se establecen lineamientos estratégicos, y la dindmica es orientada a través del
establecimiento de una Junta Asesora y de mesas técnicas de trabajo. Dichas maneras de
relacionamiento han posibilitado al CUEES Urabé formular de forma colectiva planes de
trabajo para articular acciones empresariales, académicas y estatales a favor del territorio.
Para validar el resultado de dichas acciones, el Comité cuenta con el monitoreo, la evaluacion
y la transferencia de conocimientos (Angulo, 2019).

Gracias al trabajo realizado por el CUEES en la region de Uraba han surgido acciones
relacionadas con las metas de los ODS13. Uno de ellos ha sido la firma del acuerdo de
voluntades para el fomento de la ciencia, la tecnologia y la innovacion en el territorio, el
fomento para la creacion del Plan Integral de Nueva Colonia, Equidad y Legalidad,
(PINCEL)!* y la Formulacién e implementacion del “Plan regional de CTi+E Uraba region
lider” (CUEES, 2019). Este plan integral de CTi+E, es un documento ruta de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion, que cuenta con un estudio de las capacidades regionales en asuntos
de competitividad (Angulo, (2019), CUEE Antioquia s.f.). Otro de los hechos destacables del
CUEES Uraba tiene que ver con la creacion del Parque del Emprendimiento, experiencia que
se inspira en el CUEE Medellin, y que gracias a la gestion de la Universidad de Antioquia,
en alianza con actores como la Camara de Comercio de Uraba, Bancolombia y Augura, se
instald en la region como espacio para el emprendimiento e innovacion, el cual consiste en

ser una plataforma para la incubacién de experiencias emprendedoras con un alto contenido

214 mayor transformacion que ha logrado el CUEES ha sido la generacion de confianza para el trabajo con
multiples actores. Esto ha permitido que bimestralmente se mantenga la presencia de mas de 100 personas,
representantes de distintas instituciones en el territorio (Angulo, 2019).

B3particularmente con el ODS 9.5 que habla de aumentar la investigacion cientifica y mejorar la capacidad
tecnologica de los sectores industriales de todos los paises, en particular los paises en desarrollo, fomentando
la innovacion y aumentando, de aqui a 2030, el nimero de personas que trabajan en investigacion y desarrollo
por millon de habitantes y los gastos de los sectores publico y privado en investigacion y desarrollo (Angulo,
2019, p. 9).

14 PINCEL es un proyecto propuesto a 12 afios, el cual beneficiard a mas de 17.000 personas. Fue propuesto
como como el mayor piloto de innovacion social del pais, través del cual se articulan mas de 20 actores
regionales con el gobierno de Turbo y Puerto Antioquia, para la incidir en el cambio real de Nueva Colonia,
corregimiento en el cual estara ubicado uno de los puertos de la region (Angulo, 2019).
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de conocimiento académico e investigativo, el cual vincula al sector académico con el
empresarial (CUEE Antioquia, s.f.).

Adicional a lo anterior, dentro del CUEES Uraba funciona la Mesa de Pertinencia
Educativa, espacio en el que los empresarios de la region socializan requerimientos frente a
los perfiles profesionales, académicos o técnicos. Esto, por ejemplo, posibilita la
actualizacion del microcurriculo en las carreras que ofrecen las universidades presentes en el
Uraba, y también la creacion de nuevos programas de pregrado y posgrado en las
instituciones de Educacion Superior de la region (Angulo, 2019). Lo que define la labor del
Comité Universidad Empresa Estado Sociedad en Uraba, es representar una estrategia de
relacionamiento entre los actores que lo conforman los cuales emprenden acciones para
impulsar la ciencia, la tecnologia, la innovacion y el emprendimiento en la region, buscando
el desarrollo socioecondomico del territorio, en tanto haya beneficio para las organizaciones

y poblaciones (ver infografico 3).

Infografico 3: Comité Universidad Empresa Estado Sociedad Uraba

Inicios en el Uraba
desde el afio 2007

Articulacion

intersectorial & w UNIVERSIDAD ®
voluntaria EMPRESA ———> Algunos aportes:
'\/ ESTADO PIz?n CTl+e 5032
SOCIEDAD

PINCEI
Parque del Emprendimiento Uraba
Mesas de trabajo (educacion,

R ambiente)
econoce
a la sociedad Formula agendas

como un para trabajar

actor estratégico en torno a temas CTlI

para el desarrollo
socioeonomico en Uraba

Fuente: Elaboracion propia a partir de Angulo (2019).
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Al momento de realizar esta investigacion entre el 2019 y el 2022, el Comité
Universidad Empresa Estado Sociedad de Urab4, tenia una participacion de 672 actores que
han asistido a las diferentes plenarias programadas de forma bimensual. Es de anotar que
durante el desarrollo del proyecto investigativo, se particip6 en la plenaria 47 y al momento
de culminar la investigacion el numero de plenarias superaban ya las 50. Entre los estamentos
que han asistido a estas plenarias se tiene que 291 pertenecen al sector empresarial, 160
actores pertenecen al sector estatal, 100 hacen parte del sector sociedad y 121 conforman el
estamento universidad. Con lo anterior se puede identificar una mayor tendencia de
participacion del estamento empresarial en este espacio de articulacion intersectorial por el

emprendimiento, la innovacion y la competitividad del territorio.

2.3 PINCEL, una iniciativa del CUEES Uraba que considera el desarrollo portuario

El desarrollo portuario en Uraba sefiala diversos retos para la region y sus habitantes,
pues no es menor un proyecto que tiene implicaciones locales, departamentales, nacionales
e internacionales. Dado su caracter de megaproyecto, la puesta en marcha del proyecto Plan
Integral de Nueva Colonia, PINCEL “como estrategia que convoca a buena parte de los
aliados del CUEES y con el liderazgo del Distrito de Turbo, ha permitido identificar una red
de actores con una significativa incidencia en el desarrollo territorial” (PINCEL, 2020a, p.9)
los cuales tienen incidencia en Nueva Colonia, corregimiento de Turbo donde esta
proyectada la instalacion de uno de los puertos que se proyectan en Uraba: Puerto Antioquia.
Estos actores, segun PINCEL, favorecen la gestion territorial al ser empresas privadas y

fundaciones sociales (PINCEL, 2020a). Para Angulo (2019), PINCEL

es un ejemplo de lo que puede significar la apuesta conjunta de personas e instituciones en
pro de un mismo fin: el desarrollo de un territorio. El Plan se construye con la participacion
activa de las comunidades, para lo cual se generaron procesos de creacion y definicion de
programas y proyectos enfocados en la reduccion de brechas socioeconomicas con incidencia

en mas de 25.000 personas (Angulo, 2019, p.15).
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PINCEL considera a Nueva Colonia como un territorio clave para la planificacion del
desarrollo tanto para el beneficio de sus habitantes, “asi como para la conformacion de la
localidad portuaria, turistica e industrial, asi como para el fortalecimiento del Distrito de
Turbo y del Eje Bananero” (PINCEL, 2020a, p. 8). Por ello, la consolidacion de PINCEL a
partir de las instituciones que lo conforman!> propone en dicho plan un diagndstico de Nueva
Colonia, desde diversas perspectivas, como la ambiental, la social, la econdémica, de
seguridad, entre otras. A partir de la identificacion de necesidades, pero también de
potencialidades, se prevé que con el despliegue de las acciones propuestas en PINCEL se
favorezca la empleabilidad de jovenes y adultos del territorio en el futuro puerto, con un
enfoque de equidad y legalidad (Angulo, 2019).

Parte del diagnostico del territorio en Nueva Colonia, arrojo una suerte de lecturas
que ponen sobre la mesa las condiciones actuales y deseadas para este corregimiento por los
actores sociales y estatales que construyeron este plan. En el caso ambiental, por ejemplo,
PINCEL resalta la importancia de este corregimiento en la conservacion de la biodiversidad
y la prestacion de servicios ecosistémicos, a partir de la presencia del Parque Natural
Regional -PNR~— de los humedales entre el “Rio Ledn y Suriqui, el cual es calificado por la
Corte Constitucional como “4rea de especial importancia ecologica”, (PINCEL, 2020a, p.
12). La importancia de los humedales radica en el resguardo de flora, fauna, la regulacion del
clima y de los ciclos del agua, la circulacion de nutrientes, la prevencion de la erosion, entre
otros aspectos relacionados con la preservacion de los entornos naturales. Estos atributos le
han implicado a este PNR la importancia regional, nacional e internacional para la prestacion
de servicios ecosistémicos (PINCEL, 2020a).

A partir de las consideraciones ambientales de Nueva Colonia, las proyecciones en
este asunto implementadas desde PINCEL, se concentran en identificar las potencialidades

como componentes del ambiente, por lo que este plan es claro al incluir enfoques estratégicos

15 PINCEL es la iniciativa surgida a través de un convenio entre la Universidad Pontificia Bolivariana, UPB,
Puerto Antioquia Urabd, e impulsado por Turbo Ciudad Puerto y el Comité Universidad Empresa Estado
(CUEES) para aportar conocimiento y experiencia en la coordinacion y creacion de una ruta que les sefale a
entidades publicas y privadas como articularse para trabajar por el desarrollo integral de Nueva Colonia y
Riogrande, corregimientos cercanos a la ubicacion del macroproyecto de Puerto Antioquia. Agencia de Prensa,
Universidad Pontificia Bolivariana, (2020) https://bit.ly/NotaUPB-PINCEL
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sostenibles para preservar los recursos naturales a favor de los servicios ecosistémicos que

prestan para la region, el pais y el mundo. El documento sostiene que,

la planeacion del desarrollo territorial se debe basar en la identificacion de las limitaciones y
necesidades fundamentales de las comunidades en armonia con los ecosistemas presentes en
el territorio, teniendo en cuenta las caracteristicas ambientales, la fragilidad de su entorno, las

amenazas del ambiente, la fauna, la flora, infraestructura verde, entre otras (PINCEL, 2020a,

p-11).

El andlisis del componente ambiental que propone PINCEL, permite determinar
factores que implicarian riesgos ambientales, lo cual demanda acciones que sean sostenibles
y con bajo impacto en el entorno. A esto el documento lo denomina restricciones ambientales,
atribuyendo categorias que determinen el impacto en la intervencién en el marco del
desarrollo territorial, partiendo del desarrollo portuario en la region. A considerar se tiene la
zona del eje bananero, la localidad portuaria y sectores urbano y rural de Nueva Colonia, los
cuales deben ser tenidos en cuenta para la preservacion a la hora de realizar tanto el desarrollo
de infraestructura, como las nuevas dinamicas socioecondmicas producto de la actividad
portuaria.

En cuanto a las consideraciones sociales, PINCEL, a partir de una estrategia de
entrevistas a profundidad y talleres con la comunidad, identificé las concepciones de los
habitantes de Nueva Colonia en tanto a los beneficios que ofrecen las instituciones en el
corregimiento. Las respuestas mostraron como muchos de los pobladores, al estar ubicados
en la ruralidad dispersa no participaban de iniciativas comunitarias. La pérdida de
credibilidad frente al proceso institucional también es un factor encontrado y se da por

iniciativas que no se cumplen en los tiempos establecidos. PINCEL considera que

con la informacién disponible de quienes ofrecen y demandan la oferta institucional se
tiene un perfil en el que la ubicacion geografica cercana a la infraestructura vial y del futuro
puerto aumenta las expectativas de acceso a oportunidades econdomicas y de transformacion
fisica del Centro poblado, que puede implicar cambios de vocaciones productivas, para las
cuales los jovenes y adultos no estan suficientemente preparados ni organizados para

aprovechar las nuevas oportunidades (PINCEL, 2020a, p. 55).
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Con lo anterior es posible identificar que, si bien la comunidad est4 informada sobre
lo que sucederd en su territorio a partir de la construccién de Puerto Antioquia, aiin hay retos
que independientemente de los planes que se proyecten en la region, y estos son establecer
lazos de confianza con el sector estatal y el sector empresarial, los cuales suponen una oferta
de beneficios para los pobladores de la region, a partir del desarrollo portuario, tema del que

se hablara en el siguiente capitulo.

Capitulo 3: El desarrollo portuario

El desarrollo portuario actual es el resultado de una red de alianzas que tiene su origen
en la industria naval (Gonzalez, 2018) y esta intimamente ligada a la historia de la navegacion
y del comercio (Rua, 2006). Actualmente “existen entre 6.000 y 7.000 puertos ubicados en
diferentes partes del planeta, pero solo unos pocos centenares tienen realmente una
importancia significativa en un contexto global concentrando la mayor parte del trafico
maritimo” (Rua, 2006, p. 1). Este autor menciona que, posterior a la Segunda Guerra Mundial
a mediados del siglo XX, han emergido un par de aspectos que influyeron sustancialmente
en la configuracion actual de los puertos maritimos.

El primero de ellos ha sido la tendencia al gigantismo en el tamafio de los buques y
la concentracion de operadores con el objetivo de obtener economias de escala (ver fotografia
6). El segundo aspecto ha sido el concepto del contenedor de carga, “cuya primera
experiencia se dio en 1956, con el transporte de 58 contenedores desde New York y New
Jersey hasta Houston, Estados Unidos. En ese momento entra en funcionamiento el primer
transporte maritimo de mercancia contenerizada” (Rua, 2006, p.6). Segin lo anterior, las
dindmicas econdmicas de las décadas de los ochenta y noventa, junto a lo que ha transcurrido
del siglo XXI, han configurado nuevos intereses y relaciones comerciales que han incidido
en el comercio maritimo en la actualidad (Castro Castell ef al, 2017). En consecuencia,
surgen nuevas areas industriales para generar mayor capacidad de carga y descarga con

respecto a los puertos ya existentes (Gonzalez, 2018).
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Fotografia 6: Actividad portuaria en el transporte de contenedores

Fotos A, B, C: Transporte de carga de contenedores en terminal portuaria de Chipre. D:
Gruas portuarias en el Puerto de Buenaventura, Colombia.

Fuente: Fotos A, B, C: Cortesia Pablo Montoya, Buzo Comercial, 2021.
Foto D: Diana Grajales, 2016.

En lo que tiene que ver con la historia portuaria en Colombia, Castro et a/ (2017)
menciona que ésta tiene origen desde los tiempos de la conquista y el descubrimiento de
América, segun los intereses de la Corona espainola. Castro et al, (2017) citando a Rendén,
(2009), menciona a los puertos de Santa Marta y Cartagena como las principales rutas del
comercio desde el Atlantico con ello “se establecen rutas maritimas especificas que le dieron
preponderancia a la zona comercial de Cartagena, convirtiéndose en el principal puerto de
Sudamérica en el trafico de mercancias hacia Europa, comerciando, oro, esclavos y otro tipo
de riquezas adquiridas durante este periodo, (p. 91). Teniendo en cuenta lo anterior, el
recorrido histérico de los puertos en Colombia marcd un rumbo que de manera inicial
justifico las necesidades de la Corona Espanola. Luego implic6 la adecuacion de puntos para
el intercambio comercial y transporte de pasajeros. Con el transcurrir de los anos y de acuerdo
al momento histdrico el sistema portuario nacional tuvo transformaciones hacia aspectos de
competitividad y logistica. Para conocer los hitos que han marcado el desarrollo portuario en

Colombia la infografia 4 menciona algunas consideraciones importantes:
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Infografia 4: Hitos en el desarrollo portuario de Colombia
Puntos de llegada de la Corona Espanola

Embarque y desembarque de pasajeros, intercambio de mercancia. Navegacion por el
Rio Magdalena*

‘E Santa Marta - afio 1525 ‘E Cartagena - @fio'1533

E Buenaventura - ano 1539 ‘E Barranquilla® - afioj1582

Adecuacion de vias férreas para conexiéon intermodal
Construccion de Ferrocarril para transporte de carga y pasajeros Rio Magdalena -
Bocas de Cenizaafio'1938

Construccion de Ferrocarril Cali - Buenaventura afos 1878 - 1915

Primer muelle moderno de Colombia

Construccion del primer muelle moderno del Pais: Muelle Rengifo ubicado en
Buenaventuraano 1922. Hasta el @fno 1946 Tuvo transformaciones y ampliaciones.

Cambio en la modalidad de transporte

Durante los aii68'1920a165aii65 1950 se adecuaron las vias para pasar de transporte
férreo a transporte de vehiculos motorizados

Creacion de Colpuertos

Primera experiencia de estructura administrativa portuaria en el pais,/afio 1959.
Adecuacion de muelles, bodegas, menejo de cargas. Aumento del desarrollo portuario con
mas de 12.400 trabajadores. Apoyo del Banco Mundial para temas de competitividad

y logistica.

Fortalecimiento de la industria portuaria

M Desde mediados del siglo XX se potenciaron las actividades portuarias con nuevos
_& puntos intermodales en Cerrejon, la Guajira. El canal portuario en Uraba, el puerto
de la Isla de San Andrés y el mejoramiento de los ya existentes.

D

— Privatizacion de la actividad portuaria en Colombia

o A partir de la Constitucion/de1994] Colpuertos se disuelve y se otorga autorizacion
alas sociedades portuarias privadas para desarrollar esta actividad econémica

Modernizacion portuaria en todo el pais

Desde 1991 hastalafecha la actividad portuaria en el pais se ha modernizado. Hay mayor
G || ] capacidad nacional para laimportacion y exportacion de mercancia a partir de lo que

implicé el TLC.

El desarrollo portuario nacional trabaja por ser innovadora y competitiva con la idea de
posicionarse como un sistema portuario nodal para el comercio local, nacional
e internacional.

Fuente: Elaboracion propia a partir del documento Desarrollo y transformacion de los
puertos en Colombia. Un enfoque desde las competencias laborales, 2009.



Colombia, al contar en su territorio nacional con el mar Atlantico y con el mar
Pacifico, tiene una excelente posicion geografica de interés para la industria del transporte
maritimo. A pesar de ello, “la burocracia y la falta de inversion en infraestructura han tenido
como consecuencia el desaprovechamiento de esa condicion natural” (Castro et al, 2017, p.
90). El autor enfatiza que en la actualidad la infraestructura portuaria de Colombia es
aceptable pero no es suficiente para hacerle frente a la gran demanda mercantil del comercio

global.

3.1 Desarrollo economico y modernizacion a partir de puertos maritimos

Los puertos maritimos son un factor determinante en el comercio y economia global
(Sanchez (2006), De la Pena (2005), Lindon, (2007), Ruaa, (2006)). Su actividad se relaciona
esencialmente con la cadena de suministro del sector manufacturero, es decir, aquel que
transforma las materias primas en bienes de consumo (ver fotografias 7: A, B, C, D), lo cual
resulta primordial para que todos los paises, incluidos los paises sin costa o zona litoral,
puedan acceder a los mercados mundiales (ONU, 2019). De hecho, a través de la modalidad
de transporte maritimo, fue posible tener acceso a suministros médicos vitales, alimentos y
otros bienes basicos que son fundamentales para la respuesta y la recuperacion frente a la
enfermedad por coronavirus (ONU, 2020). El actual rol que asumen los puertos en la
economia mundial ha sido resultado de la dinamizacion del comercio internacional a partir
de la globalizacion econdémica, “la implementacion en las tecnologias del transporte, la
integracion de las cadenas logisticas, la busqueda de economias de escala y reduccion de
costes, entre otros” (Rua Costa, 2006, p. 2).

Para responder a un sector tan complejo como es el comercio internacional, los
puertos maritimos deben gestionarse desde principios de autosuficiencia econdmica,
rentabilidad, eficacia y eficiencia, lo cual repercute en fomentar economias locales en las
areas de influencia portuaria (De la Pena, (2005), Sanchez, (2006), Arieu, (2013), Montoya

et al, (2010)). Estos, ademas, “juegan una funcién social creando empleo y ejerciendo una
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funcion publica en la cual la administracion del Estado al que pertenecen debe intervenir”
(Rua, 2006, p. 3).

Fotografias 7: El desarrollo portuario crece a la par de la industria naviera

Ese crecimiento en este caso es con navieras petroleras que a su vez desarrollan naves y
plataformas maritimas para la extraccion de recursos que posteriormente son transportados
por buques hacia diferentes puertos del mundo. A y B: Semisumersibles, embarcaciones de
apoyo para la industria petrolera. C. Barco perforador en Curacao. D. Barco perforador en

el Golfo de México.

Fuente: Cortesia Pablo Montoya, Buzo Comercial, 2021.

Una definicién que aporta la Union Europea hacia los puertos maritimos dice que
estos son “una zona de tierra y agua dotada de unas obras y equipo que permitan
principalmente la recepcion de buques, su carga y descarga, y el almacenamiento, recepcion

y entrega de mercancias, asi como el embarco y desembarco de pasajeros” (Rua, 2006, p. 1).
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Lo anterior posibilita la integracion de dos modos de transporte: el maritimo y el terrestre.
Su infraestructura, ademas de hacer que se encuentren dichas formas de transportar, implica
una funcion de almacenamiento, operacion de carga, descarga, embarque y desembarque
(Sanchez, 2006) y zona de localizacién de servicios terciarios (Rua, 2006). Segun las
capacidades de carga y descarga, existen algunas categorias que definen a los puertos. Heaver
et al, 2001 (citado en Gonzélez, 2018) menciona tres categorias que se clasifican en funcion

de la localizacion de los puertos respecto a las principales rutas maritimas:

La primera categoria es aquella que abarca a los grandes centros de carga internacionales,
grandes dominadores del transporte mundial. Las otras dos categorias de centros de carga
incluyen a los puertos medianos, ligados a los intercambios de areas regionales y los puertos

pequetios, que solo influyen en el comercio nacional (p. 659).

La dindmica de la industria portuaria tiene amplias proyecciones y prioriza
infraestructuras en aquellas ubicaciones de fuerte potencial econdmico que posibiliten rutas
de mayor intensidad de trafico (Gonzélez, 2018). El autor menciona que en la actualidad la
red de lineas, rutas, puertos y escalas estd siendo dominada por una estandarizacion del
método de las compaiiias asiaticas'®, y menciona ademas que “las lineas, rutas, puertos y
escalas que utilizan las companias incluyen puertos de América Latina y Africa” (Gonzalez,
2018, p. 658). Los puertos maritimos, anclados a zonas geograficas estratégicas, han incidido
de forma determinante en la estructura y desarrollo de las ciudades donde se asientan
(Sanchez, (2006), Granda, (2005)). Este tipo de ciudades han adquirido mayor relevancia y
se convierten en nodos principales de articulacion de las redes productivas crecientemente
globalizadas (Granda, 2005). Los puertos maritimos al instalarse en un territorio generan una

suerte de caracteristicas espaciales que atribuyen a la ciudad puerto una identidad que articula

16 Gonzilez Laxe, (2018) menciona que la nueva organizacion y expansién empresarial permite
observar una concentracion del armamento portuario (China, Corea y Japon representan en la
actualidad mas del 50% del armamento de contenedores) y la constitucion de Megaempresas que
aceleran la mencionada concentracion, inclinandose hacia un trafico Este-Oeste y abriendo nuevas
escalas (Boyes, 2004). Esta concentracion de escalas portuarias incide de manera directa en la
organizacion portuaria.
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el acceso internacional, “una parte de la costa, un espacio urbano, una zona industrial, un
punto de conexién intermodal, un area logistica y de almacenamiento, un espacio ludico y de
esparcimiento para los ciudadanos, una zona comercial y un elemento del paisaje”, (Sanchez,
2006, p. 3).

Seglin Granda (2005) las caracteristicas de las ciudades puerto y de la productividad
de la region en la cual se articula se desarrolla un proceso de transformacion territorial
particular. Con este punto es importante reflexionar el tema del territorio en cuanto a los fijos
y los flujos, es decir como los flujos resignifican el fijo y moldean los paisajes y las dinamicas
territoriales. En la medida en que los puertos maritimos favorezcan la logistica del mercado
global generan externalidades positivas en areas de influencia (Gonzélez, 2018). Para la
industria portuaria promover la competitividad es un objetivo estratégico, asi como para las
regiones donde se dinamiza su desarrollo econdémico (Arieu, 2013). Esta productividad
territorial es concebida como una ventaja competitiva desde el punto de vista de las empresas
que se instalan para fortalecer la logistica de distribucion y “como en un circulo virtuoso,
esto permitird una mayor especializacion territorial, e incrementard mas aun su
competitividad y productividad” (Granda, 2005, p.15). Sin embargo, y como lo menciona el
mismo autor (2005), “los servicios a la produccion son ante todo producidos para empresas,
no para individuos, y son disefiados y dirigidos para apoyar la produccion” (p.16).

Dentro de las miradas clasicas del desarrollo que siguen la idea de crecimiento y
progreso economico lineal, el desarrollo portuario se relaciona con el desarrollo econémico
y sus ideas de modernizacion y de globalizacion. Para Varcalcel, (2006), el concepto de
desarrollo tiene que ver con “el incremento sostenible de las capacidades productivas, el
aumento y la mejor distribucion de la riqueza, la atencion a las necesidades basicas de la
poblacién” (Varcélcel, 2006, p. 34). Por su parte Angel et al (2010) consideran al desarrollo
como las “situaciones por las que los grupos humanos deben pasar de una sociedad
tradicional a una sociedad moderna” (Angel et al, 2010, p.33) lo que da lugar a proyectos de
infraestructura para la modernizacion de las naciones. Para lograr el desarrollo econdmico de
las naciones occidentales es necesaria la inversion de capital y el progreso tecnologico, los
cuales constituyen los factores principales del desarrollo (Angel, et al 2010). Tal es el

ejemplo de algunos puertos en el mundo (ver fotografia 9) que cuentan con un avance
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tecnologico que optimiza, a partir de procesos automatizados, toda la logistica del transporte
de mercancia.
Fotografia 8: La modernizacion de la industria portuaria.

Los contenedores de este puerto chino en Rotterdam, Holanda, son transportados por
vehiculos robotizados que transitan gracias a sensores de una forma 100% computalizada.

LT EL T LT TR TR L UL

Fuente: Cortesia Pablo Montoya, Buzo Comercial, 2022.

Para Moreno et al (2017) el desarrollo econdémico tiene que ver con la vision
dominante para “aumentar la riqueza, el ingreso o el producto de un pais” (p. 63). Ademas,
el desarrollo “como un conjunto de ideas centradas alrededor del crecimiento continuado,
impulsado por la economia, y que se expresa especialmente en el campo material” (Gudynas,
2014, p. 65), es posible gracias a los avances en la ciencia y de la tecnologia.

Otros atributos del desarrollo (ver infografia 5) tienen que ver con la alta tasa de
industrializacion, la educacion, la tecnificacion de la agricultura y adopcion generalizada de
los valores y principios de la modernidad, incluyendo formas concretas de orden, de
racionalidad y de actitud individual (Escobar (1996), Angel, et al (2010)). Dentro de las
practicas modernas del desarrollo la globalizacion, el cual Dominguez & Aledo (2001) lo

definen como “la intensificacion de las relaciones sociales entre largas distancias, la unién
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de individuos y comunidades en un sistema politico y econémico global y en una estructura

mundial de comunicaciones” (p. 28).

Infografia 5: caracteristicas del desarrollo portuario

Factor determinante para el
desarrollo comercial y
economico del mundo

Sanchez (2006), De la Pefia (2005), Montoya et al,
(2010), Rua (2006), Granda (2005), Gonzalez (2018),
Arieu (2013), Crespo (2005)

Conceptos de Medio de transporto mas

competitividad y respetuoso con el
productividad. ambiente. Inversion de
AutOSL_If:ICIGHCIa y capital menor en compa-
rentabilidad racion con el transporte
De la Pefia (2005), Sanchez aereo o terrestre

(2006), Arieu (2013), Montoya

etal. (2010) Crespo (2005)

ambientales para la
mitigacion impactos y

Fomenta economias
en areas de influencia

@ @ Implementan estudios

Sanchez (2006), Granda (2005) estrategias de seguimiento
Ciudades nodos que se para el mejoramiento de
integran a redes globa- Sus procesos
Ies de Ia economia De la Pefia (2005), Gonzalez (2018),

A ONU (2019)
Granda (2005), Gonzélez (2018)

Fuente: a partir de elaboracion propia

Teniendo en cuenta lo expuesto por los autores, el desarrollo portuario hace parte de la
modernidad y es posible gracias al desarrollo tecnologico y de infraestructura, que se prioriza

bajo la logica del desarrollo econdémico. Ideas como competitividad y globalizacion — que
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por lo general ignoran los limites planetarios!” — dan fuerza al desarrollo portuario y definen
su andamiaje para sostener el desarrollo de la economia mundial a través del transporte de

productos, bienes y servicios a diferentes escalas geograficas.

3.2 Desarrollo portuario en Uraba

El auge por el desarrollo portuario no es ajeno en un pais que goza de tener dos mares.
Los puertos maritimos tienen un papel fundamental en el desarrollo de las operaciones
comerciales de Colombia y sus servicios se prestan para la carga de mercancia general,
carbon, hidrocarburos, recursos pesqueros, alimentos y también pasajeros, segin el
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica — DANE — (2014). De otro lado, la
Comision Colombiana del Océano — CCO-!3, destaca la importancia de proyectos portuarios
y menciona que, con ellos, “se estd ayudando a impulsar el crecimiento econdmico del pais,
disminuyendo la pobreza en las ciudades costeras” (parr. 3). Cabe mencionar que en la
actualidad el pais cuenta con nueve areas portuarias, dos de ellas en el litoral Pacifico
ubicadas en Buenaventura y Tumaco y siete en la costa Caribe, instalados en la Guajira, Santa
Marta, Ciénaga de Barranquilla, Cartagena, Golfo de Morrosquillo, San Andrés y Uraba.

En lo que respecta a Uraba, y teniendo en cuenta su ubicacion geografica estratégica
en el Mar Caribe, la region se encuentra con posibilidades de interconexion comercial a partir
de un sistema portuario y en el cruce de ejes viales longitudinales y transversales en el
territorio colombiano. Con ello se esta hablando de una localizacidon privilegiada en el
contexto mundial, continental y nacional, donde “se da un significativo cruce de rutas

internacionales de comercio maritimo”(PDA, 2012 p.15). Lo anterior resulta de interés

17 Los limites planetarios propuestos en el afio 2009 por el Stockholm Resilience Centre, en Suecia,
son aquellos limites en los sistemas del planeta que no deben alterarse. De lo contrario la vida que
compone el planeta corre riesgo.

1% La Comisién Colombiana del Océano -CCO-, adscrito a la Vicepresidencia de la Reptblica se
encarga de todo lo relacionado con los recursos y servicios marinos costeros.
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nacional como factor de promocion de oportunidades para vincular la region del Uraba-
Darién con la ampliacion del Canal de Panama como puerto alterno para la prestacion de
servicios maritimos y navieros (PDA, 2012,). El Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022,

menciona que

La ubicacion de Uraba resulta un potencial tinico para el desarrollo de los océanos como
un activo estratégico de la Nacion y un motor de crecimiento y equidad. Esta condicion, y la
vecindad del canal interoceanico de Panama, le permite a Colombia comunicarse por via
maritima con los paises del continente americano, la Union Europea y la region de Asia-
Pacifico, lo que habilita la conexion con mas de 7.000 (UNCTAD, 2016) puertos maritimos
del mundo. Dichas condiciones le permiten tener acceso al 60 % de los espacios oceanicos
compartidos de altamar, y ser parte activa en la construccion de conocimiento cientifico, en y

sobre la Antartida, con otros 53 paises (p.1398).

Es asi, que por su cercania con el Canal de Panama (ver mapa 3) y a partir de la
presencia de grandes empresas en la Urab4, las cuales estan dedicadas a la industria del
banano y el platano, estan proyectados tres proyectos de infraestructura portuaria para la
region que en el mediano plazo contemplan la construccion de varios puertos maritimos, y
su articulacion con las Autopistas para la prosperidad y la transversal de las Américas —
obras que actualmente se estan construyendo en varios tramos del territorio nacional-. Lo
anterior plantea un escenario en el que esta region es concebida como un territorio que
favorece la conexion entre la mercancia que ingresa y sale del pais a través de las vias
terrestres y maritimas, en concordancia con la dindmica del desarrollo nacional e

internacional (ver mapa 4).
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Mapa 3: Cercania del golfo de Uraba con el Canal de Panama

Canal de Panama

Fuente: Elaboracion propia. Mapa de fondo tomado de Google Maps.

Mapa 4: Ubicacion de Uraba en el cruce internacional de rutas maritimas y terrestres
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Fuente: Elaboracion propia a partir del Proyecto Integral de Uraba 2015.
Gobernacion de Antioquia y del documento Planes Municipales Integrales Para
Uraba de la Universidad Eafit, s.f.
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El Plan Nacional de Desarrollo (PND) Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad
2018-2022 traza como meta la consecucion de una infraestructura portuaria en el Uraba
antioquefio, “lo que potencializard las exportaciones de productos que se fabrican en el
interior del pais, acortando sustancialmente sus tiempos de salida al mar” (Agencia Nacional
de Infraestructura — ANI 2019, parr. 2). Por su parte, el Plan de Desarrollo de Antioquia
Unidos 2020 -2023, en relacion al sistema portuario del Departamento, busca contribuir con
el desarrollo del sistema portuario maritimo y fluvial, mediante la puesta en marcha de
nuevos puertos y el mejoramiento de los existentes. Este documento plantea que, “el
desarrollo de los sistemas portuarios maritimos y fluviales permitira la generacion de centros
logisticos y puertos secos en las subregiones, permitiendo su desarrollo economico” (p. 301).
Al referirse a los “puertos existentes”, este plan hace mencion de las zonas de embarque que
actualmente funcionan en el Golfo de Uraba, las cuales se instalaron por la industria bananera
para la exportacion de platano, banano y otros cultivos. Estas zonas de embarque se localizan

especificamente en el municipio de Turbo como se evidencia en el mapa 5:

Mapa S: Zona de embarque y desembarque existentes en el Golfo de Uraba.
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Adicional a los planes de desarrollo planteados en el nivel nacional y departamental,
estd el Plan de Desarrollo del municipio de Turbo con el eslogan Turbo Ciudad Puerto 2020-
2023. Este documento de gobierno local menciona una articulaciéon con la visién de
desarrollo ligada a la optimizacidon de la infraestructura y a la dinamizacion de procesos
socioecondmicos que “van de la mano de proyectos detonantes como las autopistas 4G, el
tunel del Toyo y los proyectos portuarios, perfilaindonos como el nuevo polo desarrollo del
pais” (p.91). La informacién mencionada en los planes de desarrollo nacional (PND 2018-
2022), departamental (Plan de Desarrollo Unidos 2020-2023) y local (Turbo Ciudad Puerto
2020-2023), hacen referencia a la construccion de tres terminales portuarias: puerto Darién
International Port en el municipio de Necocli, y en el municipio de Turbo los puertos Pisisi

y Puerto Antioquia tal como lo indica el infografico 6:

Infografico 6: Proyectos portuarios en el Golfo de Uraba

Proyectos en detalle

o Costo: US$ 310 millones
| ® Ubicacién: Municipio de Necocli

San Juan de Uraba

® Operador portuario: Socios brasilefios Arboletes
e Tiempo estimado de construccion: 24 meses
® Fecha estimada de apertura: 1 de febrero de 2022

® Capacidad inicial: Dos muelles

® Pendientes: Cierre de negocios comerciales Necocli
San Pedro de Uraba
® Costo: US$ 500 millones en sus dos primeras fases
® Ubicacién: Municipio de Turbo, vereda Casanova
* Operador portuario: Hyundai L) ~
» Tiempo estimado de construccion: 18 a 24 meses. \ l\'
® Fecha estimada de apertura: 2021 ] ¢- = %
*® Capacidad inicial: Un muelle de 490 metros. G LN
*® Pendientes: Resolucion de otorgamiento de la R, " Turbo

concesion portuaria

® Costo: US$ 650 millones

® Ubicacion: Municipio de Turbo, corregimiento de
Nueva Colonia

® Operador portuario: CMA - CGM

® Tiempo estimado de construccion: 31 meses
® Fecha estimada de apertura: 2022

® Capacidad inicial: Un muelle de 570 metros.
® Pendientes: Cierre financiero

Chigorodo

Fuente: Publicacion en linea Periddico El Mundo “Proyectos portuarios de Urabd, en
carrera por cudl pegard primero” (2018, parr. 5)!°

19 Los tiempos en la construccion portuaria de Uraba hablan de tiempos en que los proyectos entraran en
vigencia. Sin embargo, ninguno de los datos que corresponden a fechas de inicio anunciados en los portales
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A partir de la anterior infografia, se identifican los proyectos portuarios que a la fecha
de esta investigacion se encontraron como posibles megaobras en el Golfo de Uraba. A
continuacion, se presenta una descripcion de las caracteristicas que tendran cada una de estas

terminales portuarias:

Puerto Pisisi: Estard ubicado en un area de 39 hectareas en el suroccidente de la
cabecera urbana de la bahia de Turbo, y se construira entre los canos Higinio, Casanova, las
Yuquitas y también en parte litoral de la bahia de Turbo (Puerto Pisisi, 5.f) tal como se
muestra en el render (ver imagen 2). Este puerto tiene un costo de inversion de US 500
millones y tendra capacidad para buques que cargan cerca de 14.000 contenedores. Se espera

una proyeccion de 500 contenedores al afio (Cdmara de Comercio de Uraba, s.f1.).

Imagen 2: Render Puerto Pisisi.

Fuente: Portal online del proyecto www.puertopisisi.com

Puerto Antioquia: se proyecta construir en la zona denominada Bahia Colombia, al
suroriente del Golfo de Urab4a. Estara al lado de sembrados de banano y platano, productos
agroindustriales que encabezan la economia de la zona (ver imagen 3). Su ubicacién sera

cercana a la desembocadura del rio Leon, y al norte de la reserva forestal protectora de los

web de los proyectos ni en los medios de comunicacion, se ha cumplido a la fecha de realizacion de esta
investigacion.
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rios Leon y Suriqui, por lo cual coincidiria con la zona de manglares mejor conservados.
Seglin sus constructores, sera el puerto sobre el Atlantico més cercano de los principales
centros de produccién y consumo del pais (Puerto Antioquia, s.f)). Este puerto tiene una
inversion estimada de US 650 millones, tendra capacidad para buques mercantes de 12.000
Teus*® y 60.000 contenedores para buques graneleros. Se proyecta 3 millones de toneladas
al afio en contenedores, y 1.5 toneladas en carga suelta y vehiculos. Derivada de la actividad
portuaria de Puerto Antioquia se espera una generacion de empleo entre 3.000 y 10.000

empleos directos (Camara de Comercio de Uraba, s.1.).

Imagen 3: Render Puerto Antioquia.

Fuente: Portal online del proyecto www.puertoantioquia.com

Puerto Darien International Port: este puerto se proyecta construir en el norte de la
cabecera municipal de Necocli, sobre la parte oriental del Golfo de Urabé (ver imagen 4). Se
planea como un puerto multipropdsito que permitird acortar distancias y reducira los tiempos
de desplazamiento y costos de transporte para importar y exportar desde y hacia Medellin,
Bogota y el Eje Cafetero. A partir del funcionamiento de este puerto se espera tener 16.000

empleos directos y 300.000 empleos indirectos. El valor de la inversion se estima en US 310

20 El TEU es un término asociado al transporte maritimo y tiene que ver con la capacidad de
carga de un buque y su incidencia en la actividad portuaria. El dato determina la actividad
logistica para la carga y descarga de contenedores. Sus siglas significan Twenty-food
Equivalent Unit. https://bit.ly/definicionteus
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millones con una capacidad de carga de 5 millones de toneladas al afio (Camara de Comercio

de Uraba, s.f.).

Imagen 4: Render Puerto Darien International Port — Necocli.

Fuente: portal online del proyecto.

La proyeccion de estas megaobras a partir de los render (imagenes 2, 3 y 4), que son
como una fotografia a futuro, posibilitan identificar el alcance en el espacio que ocuparan
una vez se construyan estas infraestructuras. En ninguna de estas proyecciones que se hacen
de los puertos se muestran afectaciones al ambiente. De hecho, la frontera mega obra/entorno
natural, parece delinearse de forma armonica; no hay contaminacion, impactos al ambiente
o a las comunidades aledanas en ninguna de las imdgenes de los proyectos portuarios. Por lo
que es posible suponer que la intencion de quienes proponen estas intervenciones del
desarrollo no consideran los hechos adversos que implica poner en marcha las ideas de un

sistema portuario en esta region. ;Cuales son? De esto se habla en el proximo subcapitulo.

3.3 ;Como la presencia de puertos genera afectaciones sociales y ambientales?

En el caso de los puertos que se proyectan construir en el Uraba —Puerto Darién
International Port en Necocli, Puerto Pisisi y Puerto Antioquia en Turbo—, el INER (2022)
plantea que estos “‘son una amenaza para las areas protegidas, afectaran la movilidad terrestre

y maritima, la fauna marina, las especies vegetales, la biodiversidad marina y la calidad del
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aire” (p. 44). Incluso, De la Pefia (2005) menciona que los puertos maritimos “suelen ser
areas en las que residen un conjunto de valores ambientales y sociales que es necesario
preservar y proteger y que en gran medida entran en légica contradiccion con la normal
explotacion portuaria” (p.83). Lo anterior revela una situacion de riesgo para los entornos
naturales donde se instalan las terminales portuarias, en contraste con las ideas de progreso
incluidas en los planes de desarrollo que fueron consultados (PND 2018-2022),
departamental (Plan de Desarrollo Unidos 2020-2023) y local (Turbo Ciudad Puerto 2020-
2023)).

Pese a que los puertos maritimos suelen ser una plataforma para el desarrollo
econdémico, su implementacion genera afectaciones sobre el entorno maritimo y esto se debe
a que la mercancia o bienes, no transitan sobre una via pavimentada o aérea, sino sobre una
superficie que en si es un ecosistema imprescindible para la vida: el mar. Dichas afectaciones
van desde la contaminacion acustica, contaminacion atmosférica por material particulado,
contaminacion de agua y suelo por derrames de fluidos, residuos sélidos, dragado, canteras,
trafico pesado (ver, Andersen & Zulaica (2012) y Crespo et al (2005)), hasta la pérdida de
habitat, cambios en paisaje, desaparicion de especies sensibles y aparicion de indeseables,
reduccion y desplazamiento de recursos pesqueros (Polania, 2010) y también por la sujecion
a la influencia de las dindmicas sociales de poblaciones asentadas en areas de influencia
portuaria (Montoya ef al, 2010). Al transportar manufactura?!, el desarrollo portuario esta
relacionado con procesos extractivos, razéon por la cual muchos de los puertos maritimos
estdn en cercanias de minas o zonas de extraccion de hidrocarburos. Por ejemplo, la
produccion de litio refinado del Salar de Atacama — Chile — sale a los mercados mundiales a
través del puerto de Antofagasta (Ulloa et al, 2014); la exportacion internacional de carbon
desde Colombia se da en la Guajira y de petroleo en los puertos ubicados en Covefias,
Cartagena, Tumaco y Buenaventura (Agencia Nacional de Infraestructura — ANI, s.f.), por

mencionar algunos casos.

21 La manufactura se refiere a “los conjuntos actividades organizadas y programadas para la transformacion de
materiales, objetos o servicios en articulos o servicios utiles para la sociedad” (Guerrero, 2008, p. 4). El autor
agrega que la actividad manufacturera implica la gestion de empresas que cuentan con procedimientos
industriales para la fabricacion de materiales utiles para la sociedad (Guerrero, 2008).
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En contraste con lo anterior, autores como Crespo, et al. (2005) exponen que el
transporte maritimo esta considerado como el medio mas respetuoso con el medio ambiente.
Esto se debe, seglin los autores, a la eficiencia energética y al consumo de recursos naturales,
implicando una inversion de capital menor en comparacion con otros sistemas de transporte
como el aéreo o el terrestre. Lo anterior indica una favorabilidad en comparacion a otras
modalidades de transporte de carga, pero, aun asi, la tendencia a la favorabilidad del
transporte maritimo no sefala los efectos colaterales o riesgos sociales y ambientales que
surgen a raiz de esta actividad moderna que moviliza la economia mundial.

A pesar de una concepcion supuestamente amigable de la industria portuaria con los
entornos naturales, la ONU (2019) menciona que un gran buque de carga produce tanto
azufre como 50 millones de automdviles. Esto se debe a que los buques emiten a la atmésfera
grandes cantidades de particulas y sustancias contaminantes, principalmente en forma de
oxidos de azufre, 6xidos de nitrogeno y materia particulada, “que implican consecuencias
nocivas para la salud de las personas. Los buques generan el 3% de las emisiones mundiales
de gases de efecto invernadero, lo que incide en el calentamiento del planeta” (ONU, 2019,
p. 92).

En otros documentos revisados sobre desarrollo portuario y ambiente se encontrd
recurrente la mencion de indicadores de gestion que tiene la industria portuaria en
consideracion a los riesgos ambientales que ya se han sefialado, los cuales hacen parte de
estudios ambientales y de estrategias de seguimiento y control para la mitigacion ante dichos
riesgos y afectaciones (De la Pefia (2005), Gonzélez (2018) y ONU (2019)). En el caso
concreto de Colombia, para autores como Polania (2010) la informacion disponible sobre los
puertos del pais es precaria. El autor argumenta que “la mayoria de los puertos no siguen en
absoluto estas pautas y, en ocasiones, cuando hacen monitoreo de parametros fisicos,
tampoco los relacionan con la biota” (Polania, 2010, p. 79). A partir de la caracterizacion del
desarrollo portuario es posible identificar una amplia descripcion sobre la dindmica bajo la
cual funciona: modalidad de transporte, categorizacidon segun ubicacidn, servicio, etc.
(Sanchez (2006) y Gonzalez (2018)). Ademas, es posible identificar como este tipo de
desarrollo dimensiona los riesgos generados al componente ambiental y social (Ordofiez

(2019), Montoya et al (2010)). Pese a lo anterior, un autor como Gonzélez (2018) comenta
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que “los puertos tienen cada vez mas desafios en lo que respecta a la eficiencia y a sus
estandares relativos a la sostenibilidad y defensa de los parametros medioambientales”
(p.663), lo que no deja de ser una suerte de postulados que minimiza gravedad de los riesgos
implicados, pues aceptar que hay afectaciones ambientales y sociales a partir de los puertos,
no exime de que ocurran consecuencias que afecten la integridad ambiental y social de las
areas de influencia donde se instalan estos dispositivos del desarrollo.

Desde el componente social que se relaciona con el desarrollo portuario Montoya, et
al (2010) mencionan que existe un riesgo social que también “agudiza las amenazas
inherentes a los fenomenos naturales y del aumento de la vulnerabilidad de los grupos
sociales asentados en el area de influencia” (p. 67). Por su parte Rua (2006) menciona que,
en las Gltimas décadas, el aumento de puertos ubicados en diferentes partes del planeta, han
derivado en una suerte de reacciones de las personas, “debido a la existencia de espacios
potencialmente peligrosos y contaminados, al impacto visual y ocupacion de zonas costeras
y playas, por instalaciones portuarias que chocan con las necesidades urbanas de los
habitantes espacios” (p. 15).

En ese mismo sentido, Montoya, ef a/ (2010) sefialan que en las areas portuarias hay
factores que desencadenan implicaciones sociales de vulnerabilidad como “la pobreza,
movilidad poblacional, cambios en las tradiciones culturales, déficit educativo, exposicion a
procesos contaminantes, desarticulacion institucional para la gestion ambiental, falencias en
la organizacion social y comunitaria, falta de procesos en educacion ambiental, entre otros”
(p.68). Por ejemplo, para Daza & Villamizar (2013) el puerto de Buenaventura ubicado en el
litoral pacifico de Colombia, es el principal puerto de pais y pese a ello este territorio requiere
procesos de recuperacion urbana y de vivienda para la poblacion mas vulnerable lo que deja
un escenario dual en el que un dispositivo del desarrollo moviliza gran parte de la economia
de Colombia, pero aun asi no tiene la capacidad de repercutir positivamente a los habitantes

del lugar donde lleva a cabo sus operaciones (ver fotografias 9).
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Fotografias 9: Dualidades en el Puerto de Buenaventura

A. La infraestructura portuaria esta dentro de la ciudad justo al lado de la administracion
municipal. B. en sus cercanias se adecuaron espacios para la recreacion de los habitantes.
Sin embargo, pese a ser el puerto mas importante del Pais, el municipio cuenta con los mas
altos indices de desigualdad econémica y social de Colombia??. C y D: realidad de pobreza
habitantes de Buenaventura.

: AT NS : A A
Fuente: Fotos A y B Diana Grajales, 2018. Fotos C y D tomadas del medio Buenaventura
tiene que saber, 2022.

N - £

De acuerdo a lo anterior es posible identificar una tendencia sobre el desarrollo
portuario, el cual genera un despliegue econémico importante para las industrias, la actividad
productiva, la dinamizacion de la economia a diferentes escalas. Sin embargo, en el marco
de la mencion de las potencialidades y beneficios que generan los puertos, no existe suficiente
informacion o integracion de los efectos colaterales de esta actividad econémica como lo son
la degradacion de los ecosistemas costeros la afectacion de comunidades aledafias y la
emision de contaminantes a la atmosfera a partir de la emision de gases de los buques que

transitan por los mares (ver infografia 7).

22 En Buenaventura es una realidad la baja calidad de vida de los habitantes. Segun registros, el 82% de la
poblacion bonaverense se encuentra en un estado de pobreza extrema, mientras que un 41% se ubica en la
miseria. Buenaventura como vamos, 2020.
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Infografia 7: Riesgos ambientales y sociales a partir del desarrollo portuario
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Fuente: a partir de elaboracion propia.

3.4 La disyuntiva del desarrollo portuario: entre el desarrollo econémico, la

competitividad y las afectaciones socioambientales

Gran parte de los textos consultados relacionan la industria portuaria con conceptos
de competitividad y productividad, los cuales son necesarios para responder a un sector tan

complejo como es el comercio internacional. Asi, segun autores como De la Pefia (2005),

71



Sanchez (2006), Arieu (2013) y Montoya, et al. (2010), los puertos deben gestionarse desde
principios de autosuficiencia econdmica, rentabilidad, eficacia y eficiencia, lo cual repercute
en fomentar economias locales en las areas de influencia portuaria. Estos, ademads, “juegan
una funcién social creando empleo y ejerciendo una funcién publica en la cual la
administracion del Estado al que pertenecen debe intervenir” (Rua, 2006, p. 3).

Los puertos maritimos, anclados a zonas geograficas estratégicas, han incidido de
forma determinante en la estructura y desarrollo de las ciudades donde se asientan, segiin
Sanchez (2006) y Granda (2005). Estos puertos, como sefalan Granda (2005) y Gonzalez
(2018) han adquirido mayor relevancia por lo que se convierten en nodos principales de
articulacion de las redes productivas crecientemente globalizadas. Segln las caracteristicas
de la ciudad puerto, y teniendo en cuenta la productividad de la region en la cual esta
instalada, asi como su posicionamiento en la red global de transporte, en esa ciudad el puerto
provocaria un proceso de transformacion territorial que requiere de nuevas centralidades con
caracter trasnacional, “los cuales serian entornos muy selectos, exclusivos, pero también
excluyentes” (Granda, 2005, p.14). Esto se debe, segun el autor a que “los servicios a la
produccion son ante todo producidos para empresas, no para individuos, y son disefiados y
dirigidos para apoyar la produccion” (Granda, 2005, p.16).

Hablar de desarrollo portuario en Colombia, no solo implica proyectar al del pais en
la dindmica econdmica mundial, sino que, ademas supone el favorecimiento de una vocacioén
en los habitantes de las zonas de influencia donde se construyen los puertos. También es
necesario el fortalecimiento de las capacidades locales y regionales en tanto al conocimiento
logistico, que permita estar a la vanguardia del transporte maritimo y terrestre a nivel
mundial. Para ello resulta pertinente que las mejoras al sistema portuario del pais se den bajo
los principios de la competitividad, la innovacion y el desarrollo tecnoldgico en los procesos
de transporte y logistica.

Rincon et al (2018) afirman que, “es en los procesos de innovacion social, donde se
podria extender el crecimiento y el desarrollo de un pais” (p. 58), lo cual es entendible desde
la concepcion tradicional del desarrollo y su féormula de la modernizacion para alcanzar el
progreso de las naciones (Varcalcel, 2006; Cuestas-Casa, 2019). En el marco de esta

investigacion hablar de innovacién implica comprender el papel del conocimiento y su
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vinculo con el sector productivo y gubernamental. Un buen ejemplo de ello en Colombia son
los Comité Universidad Empresa Estado CUEE (ver capitulo 2), son mecanismos de
relacionamiento intersectorial que buscan la innovacion social desde la articulacion de estas
instituciones. Entonces las nociones de innovacion, competitividad regional y los propositos
de un actor como es el CUEE parecen encajar con el desarrollo portuario, que busca la
diversificacion econdémica a través de la innovacion y el conocimiento. Sin embargo, en este
panorama de desarrollo la mencion sobre riesgos socioambientales (ver subcapitulo 3.3 ) en
relacion al desarrollo portuario es escasa o no ha sido visibilizada de forma clara.

Lo expuesto hasta ahora en relacion al desarrollo portuario visibiliza dos escenarios:
uno en el que, comprendiendo su importancia en el marco de la economia global, logra
mencionar los riesgos y las implicaciones socio ambientales que afectan las é4reas de
influencia portuaria y otros que otorgan bondades a esta modalidad de transporte por su
eficiencia en comparacion con otros. Esta tltima postura es clara en el sentido del costo de
inversion, pero no enfatiza en los costos ambientales que implica movilizar buques de carga
sobre el océano y sus consecuencias en las zonas litorales de los continentes. Tampoco en las
afectaciones que genera a poblaciones aledafas a estas megaobras (ver infografia 8).

(Qué es lo que no se dice de los puertos? Esta es una de las preguntas que motiva la
realizacion de esta investigacion. Si bien las transformaciones territoriales y sociales que
propicia este tipo de desarrollo son evidentes, también lo son las afectaciones al ambiente y
a los grupos sociales que circundan estas megaobras modernas. Por lo anterior se propone
indagar las concepciones sobre riesgos socioambientales a partir del desarrollo portuario, en
los integrantes del Comité Universidad Empresa Estado Sociedad — CUEES - Uraba, y
también en los planes de desarrollo nacional, regional y municipal desde el 2010 al 2022. El
objetivo general de esta investigacion consiste en comprender la forma en que los integrantes
del Comité Universidad Empresa Estado Sociedad de Uraba conciben los conceptos de
desarrollo, desarrollo portuario, riesgo y ambiente, con el fin de identificar las similitudes,
relaciones, diferencias, discrepancias y vacios de conocimiento ante estos conceptos.
Asimismo, identificar como en los planes de desarrollo nacional, departamental y municipal
se conciben estos tres conceptos resulta importante para la investigacion en tanto que en estos

documentos de gobierno se proponen rutas de actuacion para el desarrollo de la nacién con
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el fin de conocer cudles son aquellas similitudes o diferencias en la concepcion de estos

conceptos que emergen a partir de la construccion de estos megaproyectos en la region.

LO QUE NO SE DICE DE LOS PUERTOS

algunas consideraciones

Tensiones territoriales
Repercusiones ambientales

Instalados en zonas
sensibles, modifican el entorno

La actividad portuaria
repercute en la salud
de las personas

b
Desplazamiento de habitantes

variacion de sus habitos
tradicionales.

Infografia 8: Lo que no se dice de los puertos

Fuente: a partir de elaboracion propia
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Capitulo 4 Marco teodrico

El marco tedérico de este proyecto propone los conceptos de riesgo, ambiente y
desarrollo. En el rastreo del abordaje tedrico de estos conceptos se encontraron diferentes
posturas epistemologicas que los definen. Dichas definiciones han sido construidas a partir
de postulados e ideas de diferentes tedricos que han abarcado estos asuntos, para proponer
de manera critica, un entendimiento de la realidad y de los fendmenos sociales que acarrean
la experiencia humana dada bajo la 16gica de la modernidad. Para el concepto de riesgo, se
tienen principalmente los aportes tedricos de Beck (1986) quien propuso la teoria de la
sociedad del riesgo y también las ideas posteriores de Luhman (1992), quien propuso
considerar el riesgo a partir de la sociologia del riesgo. En el caso del concepto de ambiente,
consideran los aportes teéricos de Eschenhagen (2009, 2014, 2021) quien propone una
mirada critica de ambiente a partir de tres categorias de este concepto. Finalmente para
comprender el concepto de desarrollo econdémico —que permite comprender la naturaleza del

desarrollo portuario—, se tendran en cuenta los aportes realizados principalmente por Escobar

(1996, 1999, 2000) y Varcarcel (2006).

4.1 El concepto de riesgo en la sociedad actual

En el caso del concepto de riesgo, se destaca que su inclusion dentro de este proceso
de investigacion, emergi6é de forma espontdnea al momento de revisar la documentacion
relacionada al desarrollo portuario. Esta documentacion hablaba de forma recurrente sobre
la gestion del riesgo a partir de la elaboracion de planes de prevencion y mitigacion del riesgo.
Sin embargo, estos conceptos dentro de estos documentos consultados no contenian ninguna
postura teorica que lo definiera. Fue de esta manera que se considero el concepto de riesgo
como un concepto base para la investigacion, en tanto es un asunto que aparece a partir de la

construccion de megaobras en un entorno que es natural que se instala sobre un ecosistema
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marino, le son inherentes los riesgos, ya que sin duda afecta y/o transforma la vida de las
poblaciones que viven en cercanias a estas construcciones heredadas de la idea de
modernidad.

El uso de la nocion de riesgo para ver y observar algin tipo de fenomeno causado por
actividades humanas puede significar que el fendmeno es una consecuencia de la accion,
accion que pudo haberse evitado. Al no ocurrir algiin evento con posibilidades catastroficas
que atenten contra la vida, se estd hablando también de algo que no es imposible, pero
tampoco que sea necesario. Atribuir una concepcion de riesgo a un hecho que pueda ocurrir
como que tampoco puede darse eventualmente, implica estar ante una situacion de paradoja
irresoluble, donde lo uno excluye a lo otro determinantemente (Galindo, 2015).

Sin embargo, el término riesgo puede sugerir diferentes significados, todos validos
desde el lugar de donde se enuncian. Desde un contexto historico, por ejemplo, los marineros
que se arriesgaban a embarcarse en altamar corrian el riesgo de aventurarse a lo desconocido
y de tener una suerte que posiblemente impidiera su regreso a puerto. O tal vez el buen destino
acompafiara sus hazafias para hacerlos llegar a nuevos territorios cumpliendo el propdsito en
explorar mas alld del horizonte. En ese caso el riesgo es atribuible al concepto de valentia,
de valor, hazafa, proeza y demds sindbnimos que se destacan en la personalidad de un
individuo. De ahi que la historia de la civilizacion moderna pudo escribirse gracias quienes
tomaron el riesgo de navegar por rumbos desconocidos para expandir naciones y descubrir
nuevos territorios. Por ejemplo, Beck (1986) refiere a Cristobal Colén como un personaje
que asumio riesgos para descubrir nuevos continentes.

Si bien un hecho historico no es un condicionante para la creacion de una teoria, las
repercusiones sociales asociadas a ese hecho sugieren reflexiones que posibilitan determinar
la manera en que un comportamiento humano incide en cambios estructurales de una
sociedad, analisis que por supuesto se da desde una lectura sociolégica. En el caso de la teoria
Sociedad del riesgo —propuesta por Beck en 1986 posterior al accidente nuclear de
Chernobil—, aparecen reflexiones para cuestionar las acciones humanas que determinan el
rumbo de las sociedades, bajo la 16gica de la modernidad. En ese sentido, la premisa de Beck
en cuanto a riesgo, refiere que éste se da en la modernidad avanzada, donde la produccion de

riqueza estd acompanada por la produccion social de riesgos lo cual se da de forma
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sistematica (Beck, 1986). Esto quiere decir que el avance de la productividad hacia la
modernizacion produce riesgos y potencia consecuencias que antes no eran lo
suficientemente consideradas, por eso este autor compara la reparticion de riqueza con la
reparticion de riesgos. Es decir, que la reparticion de las consecuencias derivadas de procesos
industriales modernos, benefician a unos y desfavorecen a otros (Beck, 1986).

Entonces el aporte tedrico que emerge a partir de la sociedad del riesgo es que las
sociedades industrializadas no solo se caracterizan bajo la logica de distribucion del capital,
sino con la distribucion de los riesgos a partir de las actividades industriales (Beck, 1986).
Sin embargo, la creencia en el conocimiento y el desarrollo tecnolégico como paradigma de
Occidente, mitiga o minimiza la ocurrencia de riesgos. Para Beck esto significa una
subvaloracion de las consecuencias a partir de las actividades industriales, que buscan
controlar de forma racional la naturaleza. La teoria de la sociedad del riesgo, pone en
consideracion las posibilidades de la no ocurrencia de hechos que atenten contra la
humanidad, méas que considerar asuntos que en circunstancias cotidianas siempre han
implicado un riesgo para el hombre.

Para ahondar en la concepcion de riesgo segun Beck, éste es la de dafio futuro
derivado de decisiones presentes. Esto no es algo nuevo, pues la historia de la humanidad ha
estado acompafiada de riesgos de forma permanente. Para el autor un riesgo no es un
fendémeno que esta alli esperando ocurrir, es algo que se manifiesta a partir del conocimiento
del dafio y aun asi se actua sin importar las repercusiones al dafio futuro a partir de decisiones
del presente. Lo que acentuia la critica a la modernidad y los riesgos de las decisiones
presentes es la repercusion social que estos tengan, en tanto afectan de forma global y ponen
en situacion de vulnerabilidad a poblaciones en escala social baja. Ademads, son riesgos que
se producen ante la disyuntiva de costo beneficio, la cual caracteriza acciones modernas
orientadas al desarrollo (Galindo, 2015).

Beck (1986) propone una reflexion frente al actuar de la sociedad moderna y las
implicaciones a decisiones orientadas por desarrollos modernos, en tanto son acciones que
tienen probabilidad o no de ocurrir. Para Beck, mas ciencia no implica mas seguridad, en ese
sentido la accidén que conlleva a una prevencion del riesgo se da cuando los individuos de

una sociedad se movilizan para evitar la ocurrencia de un hecho riesgoso. En ese sentido, las
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organizaciones no gubernamentales adquieren una posicion especial al ser quienes alertan
sobre las inconsistencias de las acciones humanas, asi como la visibilizacion de los riesgos,
por ejemplo, a través de los medios de comunicacién masiva.

Adicional a esta reflexion, el autor habla sobre la modernidad reflexiva, como una
practica de modernidad diferente a la modernidad simple, —también llamada primera
modernidad. La postura critica que encuentra Beck a la primera modernidad es que la
sumatoria de las acciones cotidianas generan repercusiones irreversibles y la forma
estructural de la civilizacion moderna, acarrea riesgos que pueden ser globales. Con esta
ultima idea, la de amenaza global que surge para la humanidad, Beck propone una reflexion
profunda acerca del concepto riesgo enunciandolo desde el lugar de la modernidad.
Inicialmente, los riesgos que preocupan al autor tienen que ver con practicas industriales,
particularmente con la energia nuclear, la cual tiene un atributo exponencial al ser una
amenaza real para todo el planeta. Sin embargo, muchas de las ideas, las cuales cuestionan
practicas industriales, pueden ser acogidas para el interés de esta investigacion, pues a partir
de la industria maritima también se generan consecuencias globales que inciden en la
sociedad y en la naturaleza. La modernizacion ha creado una nueva serie de riesgos que son
generados por el desarrollo tecnologico. Desde la fision nuclear hasta el almacenamiento de
residuo radiactivos pasando por el cambio climético y la contaminacién de alimentos esos
peligros constituyen una amenaza de autodestruccion que pesa sobre todo el planeta (Larana,
1999 en Dominguez & Aledo, 2001).

Para Beck el concepto de sociedad del riesgo, tiene que ver con “las consecuencias
vividas de manera catastrofica por la mayoria de la humanidad estan vinculadas, tanto en el
siglo xix como ahora, al proceso social de industrializaciéon y de modernizacion” (Beck,
1986, p. 57). Ademas, las condiciones que propician los riesgos en la etapa moderna son
producto del “desarrollo de las fuerzas productivas, de la integracion de mercados y de las
relaciones de propiedad y de poder” (Beck, 1986, p. 57). Este es un ejemplo de lo que el autor
denomina como la globalizacion de los riesgos; es decir que a “la produccion industrial le
acompafia un universalismo de los peligros, independientemente de los lugares de su
produccion: las cadenas de alimentos conectan en la préctica a todos los habitantes de la

Tierra” (Beck, 1986, p. 42).
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Galindo (2015) considera que, al hacer uso de la nocién de riesgo para observar
un fendmeno como el cambio climatico, dicha nociéon o conocimiento del fenomeno se
convierte en algo que no sélo ha sido generado por la accion humana, sino que también puede
evitarse mediante ella. Aqui el planteamiento de riesgo sugiere una situacion que tiene un
origen antropico que produce un riesgo para la misma humanidad y que, ademas, la situacion
riesgosa pudo evitarse. Sefialar esta posibilidad que condiciona la realidad otorga un poder
de conciencia y de albedrio para quienes son los encargados de tomar dichas decisiones,
decisiones que no se centran en la individualidad sino en la colectividad.

La critica que hace Beck al fendémeno del riesgo a partir de su teoria de sociedad del
riesgo, obedece en cierta medida a la semantica de este concepto a partir de las acciones
modernas. Es decir, qué significado tiene la sociedad en este concepto para que, entendiendo
su naturaleza de incertidumbre, sea la misma sociedad la que decida asumir consecuencias a
partir de practicas modernas o, por el contrario, tomar postura para prevenir riesgos. Por eso
solo si la sociedad asume que algo tiene nocidon de riesgo lo serd. Sin embargo, en la
definicién de riesgo entran también variables culturales, porque para lo que un esquema
cultural determinado es riesgoso, para otra no. Sin embargo, el énfasis en el significado y la
concientizacion del concepto de riesgo puede verse permeado por relaciones de poder que es
asumida desde quienes tienen el conocimiento cientifico-técnico.

Otra idea que complementa la definicion de riesgo es el cuestionamiento
permanente sobre el futuro. Frente al tema Luhmann precisa que en la actualidad “se ha
aumentado la dependencia del decidir sobre el futuro de la sociedad, de tal forma que las
ideas sobre el futuro predominan por encima de las formas esenciales que restringirian por si
mismas como naturaleza lo que podria suceder” (Luhmann 1990, p.23).

Luhuman también propone que las consecuencias que la especie humana esta
generando en el futuro, acarrea hoy procesos comunicativos para dar a conocer la gravedad
del riesgo, pues es la vida la que esta en juego y segun la circunstancia. El autor menciona
que “es posible que también tenga que considerarse que el umbral de riesgo puede fijarse de
manera muy diversa, segun sea el caso de que uno participe en el riesgo como portador de
decisiones o como afectado por las decisiones riesgosas” (Luhumann, 1990 p.26). Visto de

esta forma, una mayor conciencia en la concepcion de esos riesgos motivaria un mejor actuar,
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mas consciente con las consecuencias que se pueden evitar a partir de la actividad humana.

Vara (2016) lo manifiesta de la siguiente manera:

El riesgo nos impulsa a actuar y, por lo tanto, nos cambia. Por via de la reflexion y ante la
inminencia del dafio, el riesgo representa una fuerza potencialmente transformadora. Nos
sentimos urgidos, compelidos a intervenir. El riesgo asi entendido nos convierte
necesariamente en actores politicos, ya que por definiciéon trasciende las soluciones

individuales. (p. 221).

Las reflexiones tedricas de la sociedad del riesgo buscan focalizar en las
implicaciones adversas derivadas de una fe ciega en el progreso. Esto conlleva a una posicion
en la que “la sociedad asuma su condicion de riesgo como posibilidad de construccion de una

9999

vida “mejor”” (Ballesteros, 2014, p. 205). Ser conscientes del riesgo para actuar de forma
colectiva y pensar mas alld de posiciones individuales, que se han asentado justamente con
procesos de liberacion en las Ultimas décadas las cuales estan ligadas a un incremento
acelerado de la productividad y el consumo.

El desarrollo portuario como ejemplo de progreso es posible gracias a su instalacion
sobre entornos naturales, incidiendo sobre el ambiente y las comunidades que circundan este
tipo de megaobras. Para Beck las reflexiones sobre distribucion, sugieren que existe una
contradiccion social, “la cual es interclasista, al distribuir los dafios que se producen de
manera colectiva” (Beck 1986, p. 203). Visto de esta forma y partiendo de una lectura actual,
la sociedad del riesgo es aquella en la que “el problema politico central ha dejado de ser la
distribucion de la riqueza para pasar a ser la distribucion de los riesgos ambientales y
tecnologicos” (Dominguez & Aledo, 2001, p.8). Para explicar mejor este planteamiento, los
autores mencionan que, “las poblaciones que viven en areas donde se emplazan centrales
nucleares, vertederos, o cualquier otra instalacion de caricter colectivo que implique
incremento de riesgo, sufrirdn sus externalidades de manera mas virulenta que las demas”
(Dominguez & Aledo, 2001, p.14).

Es asi como la sociedad del riesgo no sélo pone en evidencia las condiciones de
inequidad que emergen como una de las grandes paradojas del desarrollo; también habla del

riesgo que hay en la afectacion directa a la vida por el riesgo al que estan sometidas las
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comunidades cercanas a los dispositivos del desarrollo; “cuanto més nos aproximamos a los
espacios ocupados por las fuentes de riesgo, el nivel socioecondmico de los grupos sociales
que alli habitan es inferior” (Dominguez & Aledo, 200, p.17). Aqui, las decisiones tomadas
por actores del desarrollo, tienen que ver con la distribucion de una poblacion en un espacio
que puede favorecer o desfavorecer su bienestar y calidad de vida, es decir, decisiones que
tienen que ver con la distribucion del riesgo en un territorio. Lo anterior demarca una ruta de
andlisis y de interpretacion del riesgo que puedan tener los integrantes del CUEES Uraba, a

partir de las intervenciones a favor del desarrollo portuario, que se promueve en la region.

4.2 Concepciones de ambiente

La concepcion de ambiente resulta importante para la investigacion en tanto es un
concepto que supone reflexiones sobre como se da la relacion entre humano-naturaleza. En
el rastreo del concepto ambiente se encontré que éste puede ser definido de diferentes
maneras. Una de ellas tiene que ver con el ambiente como experiencia fisica que sirve para
definir el “alrededor” que estd alrededor del ser humano. Esta experiencia fisica implica
relaciones con la naturaleza y del espacio que circunda la cotidianidad de individuos y
colectivos. Es justamente que a partir de la interaccion con ese alrededor de la naturaleza que
el hombre produce una vision de la naturaleza y de si mismo dentro de ella (Orellana, 1999,
citado en Cordoba 2017). Otro abordaje sobre ambiente tiene que ver con la complejidad
ambiental (Leff, 2018), desde la racionalidad ambiental (Leff, 1998), y ambiente segun la
base epistemologica del positivismo, la teoria de sistemas y de complejidad (Eschenhagen,
2009), por nombrar a algunos.

A la luz del marco tedrico que se propone para esta investigacion, el ambiente sera
concebido a partir de la categorizacion de ambiente como objeto, ambiente como sistema y
ambiente como complejidad. Esta categorizacion del concepto fue propuesta por la autora
Eschenhagen (2007, 2009, 2021), cuyos postulados son apropiados para el andlisis de la

investigacion en tanto cada categoria consiste en formas de construir conocimiento y pueden
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sugerir formas de entendimiento del concepto ambiente a partir de la aplicacion del
instrumento de investigacion y el analisis de los planes de desarrollo.

A partir del uso dado al término de ambiente en diferentes entornos sociales, es
posible identificar que €ste es el conocimiento que resulta de la experiencia humana desde el
ambito individual y colectivo, el cual vincula significados, simbolos y experiencias. Ello
implica la nocidn sobre el espacio habitado, bien sea en un entorno natural/rural, o en un
entorno urbano. Eschenhagen (2021) sefiala que sobre el ambiente “existen un sinfin de
definiciones y perspectivas posibles, y cada una llevard a acciones y resultados diferentes —
incluso, diametralmente opuestos. De ahi surge la necesidad de, al menos, evidenciar y
aclarar el lugar de enunciacion” (p.4).

La concepcion de ambiente entonces es distinta segun la subjetividad de cada uno de
los diferentes actores que hacen parte de una sociedad. Desde esa premisa emergen
concepciones que se ajustan segun el rol que represente un determinado actor en ese contexto
social. Es decir, que ambiente significa para el sector empresarial y estatal algo diferente que
para el sector educativo o cultural. Ambiente es asumido de una forma para un campesino y
de una manera muy distinta para una secretaria de una empresa multinacional. De hecho,
ambiente es un concepto que puede entenderse de manera distinta entre un pais a otro —
incluso paises con la misma cultura occidental- y ello dependerd justamente de la
construccion subjetiva y colectiva creada en cada contexto, lo cual se relaciona a la idea de
que ambiente es una forma de construir conocimiento.

Para Eschenhagen (2021), ambiente “no significa ni una cosa, objeto, o espacio, sino
varias formas de conocer” (p.12). Estas formas de conocer apuntan a un conocimiento
producto de las diferentes interacciones de la sociedad con la naturaleza. Dentro de la
concepcion de ambiente, la autora Eschenhagen (2009) menciona que “las sociedades han
construido sus propias visiones de mundo, que les ofrecen esquemas interpretativos de éste
y les proporcionan una base para construir sentidos de vida. Estos esquemas interpretativos
proveen también un conjunto de normas, valoraciones y criterios para la vida cotidiana y la
convivencia en la sociedad” (p.2) A continuacién, se mencionaran las consideraciones
tedricas sobre ambiente con la intencion de interpretar un concepto que pareciera abarcar una

totalidad, pero que, al revisarlo desde lo particular, aparecen definiciones que guiaran el
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desarrollo de la investigacion y la interpretacion de las concepciones de ambiente en los

actores investigados.

4.2.1 La categorizacion de ambiente

Comprender el ambiente a partir de categorias que posibilitan la comprension del
mundo, es parte del trabajo tedrico que propone Eschenhagen, donde el concepto de ambiente
se puede comprender a partir de tres categorias. Estas tres categorias pretenden establecer un
foco de andlisis al concepto de ambiente, el cual “ha tenido diversas interpretaciones que
hace que en si mismo sea un concepto que puede prestarse para ambigiiedades y confusiones”
(Higuita, 2021, p. 74). De forma comun, el concepto de ambiente ha sido asimilado con
términos como entorno o naturaleza, como una manera de asociacion con los elementos
naturales siendo ellos el agua, el aire, la tierra y sus diversas manifestaciones —como bosques,
valles, serranias, entre otros— Sin embargo, es poco comun la asociacion del concepto
ambiente con asuntos relacionados a las personas, como comunidades, culturas, habitos,
significantes, entre otros. Ello, refleja la manera en que la sociedad occidental concibe al
ambiente de una forma fragmentada.

En ese sentido, concebir al ambiente a partir de una postura critica, implica acercarse
a revisar bases epistemoldgicas que sustentan la fragmentacion del conocimiento ambiental
en la sociedad occidental. Para la autora, esa forma de concebir, de pensar al ambiente es una
vision hegemonica —moderna— que puede traducirse en la manera en que el ser humano ha
naturalizado o normalizado su relacidon con el ambiente, a partir de una postura diferencial,
es decir, que humano/naturaleza son concebidos de forma independiente.

A partir de alli, la autora propone la primera categoria “ambiente como objeto”,
categoria que invita a comprender como el ambiente es un concepto que se comprende a
partir del uso que se hace a la naturaleza, donde ésta puede ser consumida, usada,
manufacturada o explotada para el beneficio del ser humano. La perspectiva bajo la cual esta

categoria emerge es desde el positivismo que surge a partir de la experiencia como forma de
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conocimiento. A partir de la categoria de ambiente como objeto, es posible comprender como
el ser humano tiene pretensiones de dominancia y control del ambiente a partir del método
cientifico cuya forma pragmatica de materializarse es cosificar, darle explicacion particular
a cada elemento. Es asi como el conocimiento cientifico tan caracteristico en la sociedad
occidental a partir de la epistemologia positivista concibe al ambiente desde una perspectiva
aislada a las subjetividades de los individuos.

El conocimiento a partir de la epistemologia positivista no considera otras
perspectivas para explicar la realidad, pues su postura objetiva de la misma favorece el
entendimiento del ambiente como algo que la humanidad necesita para su propio beneficio.
“Esta postura saca al maximo provecho al mundo natural y social, para beneficio de los
intereses de la sociedad moderna, donde prima la l6gica del mercado” (Higuita, 2021, p. 82)

Una siguiente categoria de analisis de ambiente es, a partir de la propuesta de la autora
Eschenhagen, ambiente como sistema. Para comprender a esta segunda categoria, es
necesario partir desde la Teoria de Sistemas que surge a mediados del siglo XX y que, segun
Von Bertalanffy,1986 (citado en Higuita, 2021) es entendida como una ciencia de la
totalidad, es decir, un acercamiento a la realidad de una forma integrativa y no fragmentada
como lo que puede deducirse a partir de la categoria de ambiente como objeto. Segin
Eschenhagen (2009), la Teoria de Sistemas propone concebir, entender y comprender al
mundo de forma integrada, donde todos los elementos que conforman la realidad hacen parte
de un sistema donde cada elemento tiene relacion.

En el ambito social puede haber diferentes clases de sistemas, como el financiero, el
académico, el politico, el econdmico, el cultural, el judicial, el de salud, entre otros. Cada
una de esas tipologias de sistemas —dentro de un sistema social—, funciona bajo una légica en
la que los elementos se relacionan de una forma eslabonada para determinado fin, que, en el
contexto de la sociedad Occidental, las finalidades son dadas desde la logica de
costo/beneficio a partir de influencias del capitalismo. En ese sentido, esta perspectiva si bien
propone comprender el ambiente desde la integralidad y conexion con otros elementos, no
exime que un elemento sea usado en beneficio de otro. Por ejemplo, el uso de elementos
naturales para el beneficio del hombre, extraer materias primas de los entornos naturales para

el desarrollo tecnoldgico que es garante de bienestar en la sociedad actual.

84



A partir de la concepciéon de ambiente como sistema, es posible comprender los
fendémenos que acarrean problemas ambientales y la interpretacion de las causas dependera
de la lectura sistémica que se haga a determinada problematica ambiental, lectura que no se
hace de forma lineal, sino que posibilita conocer todas las variables que pueden generar el
fenomeno. Para la autora, entender al ambiente como sistema significa considerar los
multiples factores que hacen parte de un sistema (Eschenhagen, 2007), sin embargo el
significado de ambiente bajo esta categoria es de recurso al que puede darse determinado
uso, entonces si bien abre nuevas perspectivas de analisis, resulta ser un enfoque que “no
alcanza a desprenderse de la racionalidad hegemonica que sigue concibiendo el ambiente y
la naturaleza como objetos y a los seres humanos como superiores a ella” (Higuita, 2021, p.
86).

La tercera categoria de ambiente que propone la autora tiene que ver con una
categoria que considera al concepto de ambiente mas alld de la concepcion de mundo
moderno, donde ambiente es considerado desde las ciencias de la complejidad y las
epistemologias del Sur. Las ciencias de la complejidad abren posibilidades de concepcion
del mundo a partir del encuentro de diferentes disciplinas para abordar diversos fenémenos.
Maldonado, 2004 (citado en Higuita, 2021) menciona que “la complejidad del mundo
depende exactamente de nuestra presencia en ¢l. Y mas ampliamente, la complejidad de la
naturaleza depende de la presencia en ella de sistemas vivos que actiian sobre ella de modos
sorpresivos”. Las ciencias de la complejidad aparecen como una propuesta de integracion
entre teoria y practica, donde el conocimiento multiple, posibilita multiples soluciones.

Desde las epistemologias del Sur, la autora refiere la existencia de un Sur global que
rechaza las maneras de dominacion y colonialidad que emergen de una modernidad
hegemonica de la sociedad occidental. La critica que aparece ante la concepcion de realidad
que propone la modernidad, se hace a partir de la presion de grupos étnicos, movimientos
sociales, expresiones comunitarias y culturales que resaltan la identidad de los pueblos del
Sur. Las epistemologias del Sur son la antitesis de la razon imperial caracterizada por una
racionalidad instrumental y economicista que da origen a la crisis ambiental (Machado, 2017

en Higuita, 2021).
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Las epistemologias del Sur posibilitan una transformacion en la manera de concebir
el mundo, que incida en la reconfiguracion de discursos, practicas, saberes e imaginarios
hegemonicos de la modernidad, cuestionando el sistema patriarcal que fundamenta el
dominio y el control de la naturaleza (Higuita, 2021). De acuerdo con Eschenhagen, concebir
el ambiente desde la epistemologia de la complejidad, significa concebir el mundo desde la
vida, esto es comprender que los elementos biofisicos son componentes vivos que permiten
que haya vida para todos los seres, incluidos los humanos. La autora, a partir de esta categoria
trascender la mirada sistémica y fragmentada del conocimiento por una visiéon compleja del
mismo para comprender el origen y soluciones de problemas ambientales derivados de las
acciones modernas. Esto implica hacer una reflexion critica de los paradigmas de la forma
de vida de la sociedad occidental. Para la autora, esta categoria, que considera la
multiplicidad de saberes, posibilitara la interpretacion y generacion de soluciones a
problemas estructurales de la sociedad, a un plazo que no es corto, pero sustentado en el
conocimiento complejo que emerge en el reconocimiento de multiples saberes. Las apuestas
por esta epistemologia buscan cuestionar coémo durante los tltimos 500 anos la humanidad
ha puesto en peligro la vida a partir de la racionalidad instrumental aplicada a la naturaleza
y a la fragmentacion de la vida (Eschenhagen, 2007 en Higuita, 2021).

Las categorias de ambiente anteriormente mencionadas se proponen entonces en esta
investigacion como una posibilidad de analizar desde el sentido critico como es concebido
este concepto en los integrantes del CUEES Uraba y en planes de desarrollo, y a partir de alli
identificar qué categoria marca una tendencia en la interpretacion de este concepto base en

la presente investigacion.

4.3 El concepto de desarrollo

El desarrollo es un concepto que sirve de soporte para este proyecto de investigacion,

toda vez que a partir de ¢l se justifican intervenciones que inciden en la realidad del territorio
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a estudiar. Comprenderlo a partir de diferentes postulados desde la logica de la cultura
occidental, sera un ejercicio que a continuaciéon se propone para identificar las bases
conceptuales pertinentes para pensar las dindmicas que se dan en torno al desarrollo portuario
en el Uraba. La mayoria de las concepciones de desarrollo ubican a la segunda posguerra
como el hito en el cual el desarrollo se acentuaron sus bases para transformar la mirada sobre
el orden econdmico/politico por el cual debia marchar la civilizacion occidental. Esto implicd
nuevas logicas econdomicas, una concepcion enfocada en la concentracion de riqueza para
favorecer a los paises con potencias econdmicas, la acumulacion de capital, la definicion de
estandares de vida y de diferentes caracteristicas sociales que supondrian el soporte para una
sociedad desarrollada. Dichos atributos, de una sociedad desarrollada, propone al desarrollo,
como “un tema sociologico porque lo que estd en desarrollo es una realidad humana, un
conjunto de relaciones sociales, una estructura social y un estilo de vida,” (Osvaldo Sunkel,
1965 citado en Valcarcel, 2006, p. 13). Es asi como después de 1945 que surge el desarrollo
como forma de discurso y practica (Escobar, 2015), invencion cultural (Escobar, 2010),
relato homogeneizante (Svampa, 2012), narrativa, régimen de conocimiento, verdad y poder,
que promete progreso y civilizacion a partir del crecimiento econdémico (Svampa, 2012;
Gudynas, 2014). Desde ese momento, se legitima “una forma unica de conocimiento,
totalmente aplicable en todas las realidades” (Lozada, 2010, p. 254).

Escobar (1996) explica que el desarrollo se trata de la forma en la que todos los paises
deben tener atributos de industrializacion, urbanizacion de las ciudades, altos estandares de
educacion, tecnificacion de précticas agricolas, y la puesta en marcha de valores modernos
que trascendian de lo colectivo a lo individual. De ahi que los paises que se consideren como
desarrollados si cuentan con los anteriores atributos o subdesarrollados si carecen de ellos.
De este modo, “Asia, Africa y América Latina, llegaron a ser consideradas como
‘subdesarrolladas’ y tratadas como tal" (Escobar, 2015, p. 30), al no contar con las
capacidades econdmicas, de infraestructura o de organizacidon social, bajo estdndares de
producto interno bruto, satisfaccion de necesidades basicas, entre otros, que les permitieran
estar en la misma linea hegemonica del desarrollo.

De acuerdo a las ideas anteriores es posible concebir al desarrollo como una manera

de pensar, de experimentar la realidad bajo formas en las cuales la sociedad occidental
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organiza su actuar para transitar un camino hacia el permanente progreso, y lo hace de forma
estructural. Dicha estructura resulta ser un modelo de pensamiento que descalifica los
sistemas de conocimiento no occidentales (Escobar, 1996), como el pensamiento indigena o
el pensamiento oriental; pensamientos asentados en comunidades que, lejos de experimentar
el progreso, conservan sus propios conocimientos, practicas y maneras de experimentar la
realidad, pero si valida a las naciones que se alinean en a favor del progreso. Es asi, como la
hegemonia del desarrollo, el discurso que usa para estandarizar los modelos de vida,
evidencia la orientacion politica y epistemologica de aquellos actores que promueven el
desarrollo como fin (Escobar, 1999), teniendo como consecuencias politicas progresistas que
buscan la modernizacién y el desarrollo como fin méximo de la vida.

El desarrollo tiene que ver profundamente con asuntos econdémicos. Juntos, economia
y el discurso del desarrollo apuntalan el progreso a partir de sistemas de produccion y
acumulacion de capital entre otras variables que caracterizan a la civilizacion occidental
desde la perspectiva econdmica. Esta formula es la garantia supuestamente para alcanzar la
riqueza en los paises subdesarrollados, mediante la intervencion activa en la economia que
deriva en la planificacion del desarrollo (Escobar, 1996). Planificar el desarrollo tiene que
ver con racionalizar la manera en que la sociedad occidental funciona bajo la logica de
produccion, acumulacion de capital, elevacion de estandares de vida, disminucidon —aparente—
de la pobreza, entre otros aspectos. Para el caso de la region de América Latina, es

123 incentivar la

responsabilidad de Comision para América Latina y el Caribe, Cepa
intervencion econdmica para hacer realidad las condiciones de industrializacion,
urbanizacion y tecnificacion de la agricultura. Tal como lo refiere Valcarcel (2006) esta

comision recomienda,

a los paises y gobiernos del tercer mundo modernizar la tecnologia usada, impulsar la
agricultura comercial, propiciar una rapida industrializacion y urbanizacion, vale decir, crear

o ampliar el sector moderno reduciendo progresivamente, por etapas, el sector tradicional que

23 Organismo internacional instalado en América del sur para orientar el desarrollo econdmico de esta
region a partir de la categorizacion de paises de centro y periferia como categorias que explicaban y daban
fuerza a los conceptos de paises desarrollados y subdesarrollados.
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descansa en una agricultura de subsistencia, de baja productividad y muy pobremente

articulada al mercado (p.7)

De acuerdo con lo anterior, la intervencion econdomica consiste en otorgar préstamos
a los paises no desarrollados para asimilar las formas para el deber ser de las sociedades
occidentales: la modernidad. Por esta razon la industrializacién y la urbanizaciéon se
consideran rutas progresivas hacia la modernizacion; mediante el desarrollo material que se
puede lograr progreso social, cultural y politico (Escobar, 1996). Modernizacion e
industrializacién complementan entonces la concepcion de desarrollo e inciden en las logicas
econdmicas frente los principios de oferta, demanda, productividad, aumento de capital.
Dicha productividad entra a hacer parte del mercado mundial y es soportada a través
infraestructura —fisica— para la produccion a escala industrial. Escobar (1996), considera que
la industrializacién fue una manera que se impuso para que paises pobres eliminaran una
desventaja estructural, con el fin de participar en el comercio internacional a partir de la
produccion de bienes primarios, que implicaran la competencia con los mayores precios y la
mayor productividad de los bienes provenientes de paises desarrollados (p. 133).

De acuerdo con las ideas y postulados anteriormente mencionados se tiene que
desarrollo es el resultado de momentos historicos que asentaron bases estructurales en la
manera en que debe funcionar la sociedad moderna. Dichas bases que estructuran la
modernidad marcan el actuar de paises desarrollados o en vias de desarrollo, como los que
hacen parte de América Latina, por ejemplo. En ese sentido, tener en cuenta el origen de las
necesidades progresistas que se atribuyen como necesarias en el Uraba antioquefio, servira
para entender las concepciones sobre desarrollo en los integrantes del CUEES Urabd y en los
planes de desarrollo Nacional, de Antioquia y de Turbo, y qué tanta relacion existe entre los

postulados del desarrollo que mencionaron los autores citados.
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Capitulo 5: Metodologia

Este proyecto es de enfoque cualitativo, pues busca comprender la forma en que los
integrantes del Comité Universidad Empresa Estado Sociedad - CUEES Uraba relacionan
los riesgos socioambientales a partir del desarrollo portuario en esta region. Dicha indagacion
pretendio entender como los integrantes de este Comité intersectorial, en el que participan
actores del desarrollo del sector empresarial, académico, gubernamental y social, conciben,
definen y relacionan temas como desarrollo, desarrollo portuario, ambiente, riesgos y riesgos
socioambientales.

Al ser una investigacion que se dinamiza en el marco de lo subjetivo, la metodologia
se orientd desde el paradigma constructivista, es decir, desde aquella realidad que es producto
de la construcciéon de interpretaciones que hay sobre determinados asuntos, los cuales
construyen una realidad a partir de un consenso relativo (Guba y Lincoln, 2002). Sobre el
constructivismo los autores precisan que “en este paradigma, con ontologia relativista, las
realidades son comprensibles en la forma de construcciones, mentales multiples e
intangibles, basadas social y experiencialmente, de naturaleza local y especifica” (Guba y
Lincoln, 2002, p. 128). El constructivismo es un paradigma basado en el conocimiento que
emerge de la forma en la que las personas dan sentido y significado a simbolos, culturas,
comunicacion, relaciones, etc. y ademas se respalda por la “metodologia cualitativa, cuya
logica sigue un proceso circular que parte de una experiencia (o anomalia) que se trata de
interpretar en su contexto y bajo los diversos puntos de vista de los implicados” (Valles,
1999, p.56).

Para responder a la intencion investigativa de este proyecto y dar cuenta de las
concepciones sobre riesgos socioambientales a partir del desarrollo portuario, se recurri6 a
fuentes primarias. El instrumento para acudir a estas fuentes consistiéo en un formulario en
linea de 30 preguntas dirigidas a una poblacion ilustrativa de los sectores que conforman el
CUEES Uraba. La unidad de anélisis se propuso inicialmente para 20 personas asi: cinco
personas del sector académico, cinco del sector, cinco del gubernamental y cinco de sector

social. La propuesta de muestreo fue probabilistico con diferentes integrantes del CUEES
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Uraba, el cual esta conformado por mas de 80 instituciones que trabajan de forma articulada
para fortalecer la innovacion, el emprendimiento y el desarrollo del territorio.

El formulario como herramienta principal para la metodologia fue estructurado y
contuvo preguntas que indagaron por los siguientes aspectos: a) identificacion del
entrevistado e institucion que representa; b) concepciones sobre desarrollo en la region de
Uraba, concepciones del desarrollo portuario, concepciones sobre el Comité Universidad
Empresa Estado y su incidencia en el desarrollo regional; ¢) concepciones sobre los puertos
en Urabé; d) concepciones sobre riesgo; €) concepciones sobre ambiente; f) concepciones
sobre riesgos socioambientales a partir del desarrollo portuario. El formulario estuvo alojado
en el aplicativo de Microsoft Office, y fue enviado por correo electrénico con el apoyo de la
secretaria Técnica del comité, a cargo de la Universidad de Antioquia, Seccional Uraba.

Para el primer objetivo especifico de esta investigacion, Conocer las concepciones
del CUEES Uraba sobre el desarrollo portuario, se priorizaron las siguientes preguntas: a)
(qué es el desarrollo? b) ;qué es el desarrollo portuario?; ¢) ;cémo beneficia el desarrollo
portuario a la region de Uraba?; d) ;considera necesaria la construccion de tres terminales
portuarias en el Golfo de Uraba para el desarrollo de la region? La intencién con esta serie
de preguntas es conocer las concepciones de desarrollo y desarrollo portuario que tiene el
CUEE Uraba, respuesta que dio cuenta como es concebido este asunto desde el sector
empresarial, académico, gubernamental o social.

Para el segundo objetivo especifico, Identificar las concepciones del CUEES Uraba
sobre riesgo socioambiental, se tuvieron en cuenta estas preguntas: a) ;qué es el riesgo?; b)
jun riesgo se puede prevenir?; c) ;considera que el riesgo se puede distribuir y de qué
manera?; d) ;qué tipo de poblacidon es mas propensa a estar en situacion de riesgo?; e) ;qué
es el ambiente?; f) para qué es importante saber qué es ambiente? A partir de estas preguntas
se pudo identificar cudles son las concepciones del CUEES Uraba sobre riesgo y ambiente.
A partir de las respuestas se encontraron ideas que relacionaron construcciones o posturas
personales y profesionales —desde el rol que ejercen en el Comité— sobre los conceptos
abordados.

Para el tercer objetivo especifico, Describir la relacion que hay entre las

concepciones de riesgos socioambientales y desarrollo portuario en el CUEES Uraba, las
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preguntas indagaron por: a) jtiene conocimiento sobre los riesgos ambientales y sociales a
partir de las obras portuarias?; b) describa los riesgos ambientales a partir del desarrollo
portuario; c) describa los riesgos sociales a partir del desarrollo portuario. A partir de este
bloque de preguntas se pudo obtener informacion que relacioné los riesgos ambientales y
sociales a partir del desarrollo portuario. Las respuestas varian seglin el tipo de sector social
que represente el participante y a partir de dichas posturas se pudo identificar las claridades
qué hay frente a este tipo de desarrollo tan mencionado para la region de Uraba.

Para validar la informacion e identificar la postura frente al desarrollo portuario de
este Comité, también se recurrio a fuentes secundarias, es decir, se realizd una revision
documental a que tuvo en cuenta las consideraciones sobre riesgo, ambiente y desarrollo,
presentes en planes de desarrollo nacional, departamental (Antioquia) y municipal (Turbo)
desde el ano 2012 al 2021, con el fin de identificar como se han contemplado los conceptos
de riesgo, ambiente, desarrollo y desarrollo portuario. De dicha revision se realizé una matriz
de agrupacién conceptual que sirvio para la sistematizacion y andlisis de la informacion,
permitiendo una interpretacion a partir del cruce de informacion entre fuentes primarias,
secundarias y el marco tedrico que sustenta esta investigacion.

El resultado de la revision en las concepciones de los conceptos que hacen parte de
esta investigacion —desarrollo portuario, riesgo y ambiente— permitio relacionar similitudes
o diferencias en las concepciones frente a los riesgos socioambientales a partir del desarrollo
portuario. Esto facilité conocer como es la construccion de las concepciones sobre desarrollo
portuario y riesgos socioambientales en actores que inciden en el desarrollo de la region de

Uraba.
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Capitulo 6: Concepciones sobre desarrollo portuario, riesgos, ambiente e incidencia
del CUEES Uraba en la region.

La intencion de este capitulo consiste en identificar y describir las relaciones
encontradas en las concepciones sobre riesgo, ambiente, desarrollo y desarrollo portuario en
el Comité Universidad Empresa Estado Sociedad, Capitulo Uraba. A partir de la inclusion de
cada uno de los conceptos preguntados en el cuestionario de investigacion, se relaciona su
vinculacion con las teorias propuestas en el marco tedrico del proyecto y con ello identificar
la tendencia de nociones sobre asuntos propios que emergen en medio de los proyectos de
desarrollo portuario que se proyectan en el Uraba. Al indagar por cuestiones del desarrollo,
resulta importante poner como marco de referencia a los planes de desarrollo propuestos
desde un rango temporal que también aportan a la discusion de la investigacion, en tanto son
visiones estatales que abordan los conceptos centrales de la tesis. Dichas visiones, se
convierten en puntos de referencia para comprender la postura de los actores del CUEES, en
tanto puede haber concordancias en el abordaje de los asuntos que conforman este estudio,
sobre todo desde el estamento estatal que hace parte de este Comité.

La aplicacion del instrumento de investigacion al CUEES Uraba se hizo de forma
inicial a través de correos electronicos enviados a 20 integrantes del Comité, elegidos asi:
cinco del sector académico, cinco del sector empresarial, cinco del sector estatal. La base de
datos utilizada para elegir al azar a estas personas fue compartida con autorizaciéon de la
secretaria técnica del CUEES, liderada por la Division de Innovacion de la Universidad de
Antioquia, Seccional Uraba. Del primer envio solo se obtuvo una respuesta. Por lo que un
segundo envio se hizo a través de la secretaria técnica del CUEES. En esa ocasion se sumaron
tres personas mas para responder el formulario y pese a que se compartio posteriormente por
las redes sociales y cadenas de WhatsApp que hacen parte de los canales de comunicacion
de este Comité, no fue posible completar las 20 respuestas que se tenian previstas desde el
disefio metodoldgico. Sin embargo, en abril de 2022 fue programada por el CUEES Uraba
una de sus plenarias bimensuales con el tema Gobernanza del agua (ver imagen 5), de la cual

fue posible participar de forma presencial. Aunque asistir a una de las plenarias en Uraba no
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se contempld de forma inicial en la metodologia de investigacion, dicho espacio sirvid para
que varios participantes de la plenaria diligenciaran la encuesta de forma fisica y también
sirvio para comprender como era la dindmica de interaccion y abordaje de los temas

planteados.

Imagen S: Invitacion para participar de la plenaria bimensual del CUEES Uraba

.-

UNIVERSIDAD
y EMPRESA
NS’ ESTADO

SOCIEDAD
Uraba

Jueves 21 de abril

© 8:00a.m.a12:00 m.

9 Arboletes

9 Inscripcién - Presencial

COMITE UNIVERSIDAD EMPRESA
ESTADO SOCIEDAD
CAPITULO URABA

Invita a la:

Plenaria N° 47
Agua y medio ambiente sostenible.

Anfitrion: Arboletes

' Www.cueeantioquia.com.co N4 cueesuraba@udea.edu.co

Fuente: CUEES Uraba 202224,

A esta plenaria asistieron cerca de 50 personas para abordar una agenda concentrada
en el recurso hidrico (ver fotografias 10: A, B, C, D). Entre las presentaciones que se
compartieron, se consideraron temas como el Reto de la gestion del agua y el medio ambiente
en el municipio de Arboletes, a cargo de Diana Estela Garrido, alcaldesa de este municipio.
También se tuvo una tertulia para conocer la historia del acueducto en el departamento de
Antioquia, a cargo de Empresas Publicas de Medellin. Otro tema abordado fue un
conversatorio sobre experiencias de inclusion e innovacion con el agua en el que participaron
directivos de diferentes organizaciones como la Asociacion de Municipios del Uraba

antioqueno, ASOMURA, Fundaciéon EPM y Aguas Regionales. Desde la Corporacion

24 Para ver las memorias de la plenaria 47 del CUEES Uraba se puede acceder a este enlace bit.ly/CUEES-
Uraba-Plenaria-47
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Ambiental de Uraba, CORPOURABA se intervino con la presentacién Mirada Integral del
Recurso Hidrico, se conversod sobre la proteccion y la gestion del agua. Desde la Universidad
de Antioquia se abord¢ la tematica Gobernanza del agua.

La intencion con el abordaje de estas temdticas era culminar el espacio con la firma
de intencion en la Gobernanza del Agua en Urab4, en una iniciativa llamada Mesa Ampliada
para la Gobernanza y la Gestion Integral del Agua, MAGIA (ver fotografias 11: A, B, C, D).
Con esto, de forma simbdlica en una gran lona, los integrantes del CUEES firmaron su
compromiso para trabajar por el cuidado y preservacion de recurso hidrico de la region, a
partir de acciones como la planeacion y gestion de proyectos, el conocimiento técnico y
ambiental, la participacion ciudadana, la apropiacion social del conocimiento y la

comunicacion para la movilizacion social (CUEES Uraba, 2022).

Fotografias 10: Plenaria realizada el 21 de abril del 2022 en Arboletes

Espacio donde se abordaron asuntos relacionados al recurso hidrico de la region. A:
asistencia general al evento con mas de 50 participantes. B: Intervencion de la Alcaldesa de
Arboletes Diana Estela Garrido. C: Conversatorio de experiencias de inclusion e
innovacion con el agua. D: Conversatorio: Proteger el agua hoy y pensar la gestion del agua
para mafana.

Fuente: Diana Grajales, 2022.

Fotografias 11: Firma para la conformacion de MAGIA
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A, B, C, D: Firma de compromiso para la conformacion de la Mesa Ampliada para la
Gobernanza y la Gestion Integral del Agua, MAGIA, realizada en la plenaria 47 del
CUEES Capitulo Urab4, en Arboletes. Abril del 2022.

Fuente: Fotografia A: Diana Grajales, 2022. Fotografias B, C y D: CUEES Uraba,
2022.

Como resultado de la participacion en la Plenaria 47 del CUEES Uraba, se obtuvieron
11 respuestas al instrumento de investigacion, el cual fue diligenciado de forma fisica durante
la participacion del espacio presencial. De esta manera se conform6 una muestra ilustrativa
con 15 integrantes del Comité —teniendo en cuenta las 4 respuestas obtenidas de forma
digital-. Con muestra ilustrativa se precisa que no es una muestra representativa que
condicione la postura de pensamiento del Comité. La participacion por cada estamento varid
segun lo planteado inicialmente. Se tuvo entonces que del sector empresarial respondieron
tres actores; del sector estatal dos actores con roles de orden directivo y administrativo; del
sector sociedad siete actores y del sector académico, tres actores, tal como se detalla a

continuacion en el grafico 1.
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Grafico 1: Estamentos del CUEES Uraba al que pertenecen las personas participantes

del cuestionario

@ Universidad
@ Empresa

@ Estado

@ Sociedad

Fuente: a partir de elaboracion propia.

De los estamentos que diligenciaron en el instrumento de investigacion, se cont6 con

la participacion de personas con roles directivos y administrativos en empresas que inciden

en el desarrollo de la region, como es el caso de Uniban, Empresas Publicas de Medellin, la

Universidad de Antioquia, entre otros. Ver la tabla 1 para conocer los perfiles de quienes

participaron de la encuesta.

Tabla 1: Participantes del cuestionario.

Actor que Cargo en la institucion | Nombre de la institucion
representa en el
CUEES que representa que representa
Empresa Director Apistograma
Empresa Director Asuntos C.IUNIBAN S.A
Institucionales
. Empresas publicas de
Empresa Comunicador Medellin, EPM
Estado Secretaria de Educacién y Alcaldia de Arboletes
Cultura
Asociacion de Municipios
Estado Director del Uraba Antioquetio,
Asomura
Sociedad Actor cultural Resgua}rd(’) Indigena de
Caiman Nuevo
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Mesa de trabajo de
Sociedad Presidente Acuiferos del Golfo de
Urabé - Macura
Sociedad NA NA
Sociedad Coordinadora Uraba CCCM
Sociedad NA NA
Sociedad Directora Fundacion Salvando Mares
Sociedad Juez de paz Junta de Accion Comunal
Universidad Comunicadora Seccional | Universidad de Antioquia
Uraba Seccional Uraba
Universidad Director Seccional Urabd | Universidad de Antioquia
Universidad Gestor CTi+E Universidad de Antioquia

Fuente: elaboracion propia.

Asimismo, se tuvo una amplia participacion del sector sociedad, lo que implico un
aporte de un estamento que no es considerado en las demas experiencias —capitulos— CUEE
en Antioquia. En Uraba, el estamento sociedad se convierte en una clara oportunidad de
articulacion intersectorial para abordar tematicas que tienen que ver con el desarrollo integral
de la region y que considera la participacion de la sociedad como vital a la hora de poner en
marcha iniciativas o proyectos que buscan la competitividad del territorio.

Las 15 respuestas obtenidas a partir de la aplicacion del formulario de este proyecto
de investigacion (ver anexo 1), arrojaron informacion relacionada a la concepcion que tienen
del Comité al que hacen parte, de temas que tal vez parecieran comunes como el desarrollo,
o el desarrollo portuario, a asuntos por los que ocasionalmente se les consulta como lo puede
ser el de ambiente, riesgos y riesgos socioambientales en la region de Uraba a partir del
desarrollo portuario. Al tener 15 personas que pertenecian a diferentes instituciones se

encontraron nociones sobre los conceptos de la investigacion, los cuales eran muy diferentes
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las unas de las otras. A continuacidn, se presentan las concordancias y diferencias de acuerdo

con los conceptos consultados en el formulario.

6.1 Incidencia del CUEES Uraba en el desarrollo de la region

El CUEES Uraba lleva funcionando en la region desde hace més de 10 afios, sin
embargo, al ser un Comité conformado de forma voluntaria, las instituciones deciden aportar
al desarrollo de la regién de manera articulada, a partir de la conformacioén de acuerdos,
mesas ampliadas de trabajo, espacios de discusion para la toma de decisiones, etc. En ese
sentido, al consultarles a estas 15 personas sobre si el CUEES Urab4 incide en el desarrollo
de la region, se obtuvo que la mayoria de respuestas fue afirmativa, tal como se puede

apreciar en el grafico 2.

Grafico 2: Incidencia del CUEES Uraba en el desarrollo de la region

® s
® No
@ Talvez

Fuente: elaboracion propia.

La justificacion a esta pregunta tuvo diferentes consideraciones. Desde el sector
empresarial las respuestas estuvieron orientadas en indicar que el CUEES es un espacio de
interaccion que “genera confianza y moviliza para la integracion, desarrollo de proyectos y
politicas que inciden en las problematicas de la region” (R1). También se considera que el

Comité tiene un rol articulador entre empresarios, universidades y Estado, en la
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materializacion de proyectos de innovacion que impactan el desarrollo socioecondmico de la
region (R2 y R3). Ademas, la concepcion del CUEES desde la perspectiva empresarial
aborda asuntos relacionados con la articulacion para la generacion de proyectos innovadores
que inciden positivamente en la realidad regional.

La concepcion del estamento Estado apunta a sefialar que el CUEES es un espacio de
didlogo para la planificacion estratégica del territorio. Para quienes respondieron a esta
pregunta, el CUEES es un espacio que incide en la construccién social a partir de la
generacion de didlogos que apuntan a una planificacion del territorio, la cual parte desde un
pensamiento estratégico para el desarrollo de la region (R4 y RS).

Con el sector Sociedad se tuvo una variedad de consideraciones; desde las que no
conocian los procesos que se implementan desde el comité (R6), y otras que claramente
identificaron la incidencia del CUEES en el desarrollo de la region, afirmando que a partir
de apuestas conjuntas se propende por el desarrollo planificado del territorio (R7, R10 y
R11), asi como la contribucion de modelos de desarrollo de la region en articulacion con los
gobiernos departamentales y nacionales (R8). El estamento Sociedad, considera que el
CUEES es un actor que fomenta el conocimiento en la comunidad. Teniendo en cuenta la
diversidad de opiniones del estamento Sociedad, es posible inferir que el CUEES se
considera como aquel que tiene apuestas cooperadas para el desarrollo planificado del
territorio, de forma articulada con el Estado y que ademads es un comité que es portador del
conocimiento regional.

Por su parte, el sector Universidad considera que este Comité es un espacio que
genera didlogos y concertaciones de los sectores mas importantes y determinantes para el
Urab4, lo cual permite una construccion conjunta de planes y estrategias a favor de la
poblacion y el territorio (R13). Ademas, es concebido como un 6rgano consultivo para
pensar, conectar y transformar el territorio a partir de la ciencia, la tecnologia, la innovacion
y el emprendimiento (R14 y R15). Este actor tiene una concepcion orientada hacia procesos
de ciencia, tecnologia e innovacidn, asuntos que se vinculan estrechamente con la academia.

Con esta primera pregunta fue posible identificar como los actores del CUEES Uraba
se conciben dentro de este comité que estd conformado de forma voluntaria. Puede notarse

cierto grado de concordancia al afirmar que, a partir de una articulacion intersectorial, se
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incide en el desarrollo regional a partir de una perspectiva estratégica. Ahora, ;cuéles son las
acciones que materializan el aporte que hace el CUEES a la region?

Al indagar sobre este asunto, se encontrd que el estamento empresarial considera
varias acciones que sirven como ejemplo sobre como este Comité incide en el desarrollo de
la region. En ese sentido se habla del Plan de Ciencia, Tecnologia, Innovacion y
Emprendimiento —CTI+E—, (R1, R2 y R3), el cual es un documento que se configura como
una hoja de ruta sobre la cual los integrantes del CUEES Urab4a, “piensan, conectan y
transforman el territorio, fomentando, generando y aplicando nuevo conocimiento” (CTI+E
2032). Otras acciones que se mencionan dentro de este estamento, que inciden en el
desarrollo regional, tiene que ver con la creacion de espacios de didlogo y divulgacion sobre
las buenas practicas (R1).

Asi mismo lo considera el estamento estatal al afirmar que el CUEES Urabd incide
en el desarrollo de la region, a partir de la generacion de los espacios de dialogo (R4 y RS).
Desde el sector social consideran que el aporte consiste en la planificacion armonica y
concertada de acciones de gobernanza (R7, R9 y R11); la realizacion de eventos que articulan
entidades departamentales y nacionales, la formacion de lideres (R8); procesos de gestion
del conocimiento (R11 y R12). En lo que respecta a la generacion del conocimiento hay una
relacion frente a lo que Morales-Gualdron & Giraldo, (2015) y CUEE Antioquia (s.f.)
mencionan en cuanto a este tipo de relacionamiento, en tanto son espacios de interaccion que
buscan la generacion de conocimiento socialmente util, que para este caso se da a partir de
la innovacién que resulta entre el conocimiento académico y el potencial de implementacion
que proporciona el sector empresarial.

El actor universitario, para este caso considera que el aporte que hace el CUEES
Urab4, el cual permite la incidencia en el desarrollo regional tiene que ver con la creacion de
agendas de trabajo en temas de CTI+e (R13, R15). Nuevamente aparece la nocion de didlogo
entre diferentes actores (R13, R14), asi como en la participacion en las estrategias de
planeacion de la region (R13). Para el Comité es claro que, a partir de su interlocucion, se
generan practicas y acciones que inciden en el desarrollo de Uraba.

Fue recurrente encontrar en las respuestas denominaciones sobre CTI+e, que estan

relacionadas con ciencia, tecnologia e innovacion, asi como la gestion del conocimiento. Los
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planes de CTI+e son documentos que se alinean justamente a los planes de desarrollo
nacional y departamental para fomentar el desarrollo de los territorios a partir de sus
capacidades y potencialidades. Esto lo refuerza la Politica de Ciencia, Tecnologia e
Innovacion que estd en marcha en Colombia y que estd avalada por el Conpes 2021-2030.
Otros términos asociados a las acciones que implementa el CUEES Urabé para el desarrollo
del territorio fueron: la articulacion, didlogo y socializacidon de propuestas comunes.

En lo que tiene que ver con el desarrollo portuario como un asunto de interés para el
CUEES Urab4, los diferentes estamentos expresaron sus consideraciones, las cuales
posibilitaron identificar cudl de los cuatro actores tiene mayor claridad sobre este asunto y
qué tan importante es el tema para el Comité. Surgieron también ideas muy generales sobre
este tipo de desarrollo, que no implicaron una profundidad en el desarrollo de las ideas
expresadas en sus respuestas.

En el caso del estamento empresa, éste considera que a partir de la ubicacion
estratégica de Urabd, existen grandes posibilidades de que la region se convierta en un gran
hub25 portuario en el pais, “lo que implica identificar retos y oportunidades para el beneficio
de sus habitantes” (R1). Este estamento también manifiesta que la region es un lugar que
tiene brechas sociales, asi como necesidades insatisfechas, pero a pesar de ello cuenta con
potencialidades para fortalecer sectores como “la agroindustria, las energias renovables no
convencionales, el turismo, el establecimiento de la industria ligera y pesada y que para ello
los puertos se convierten en un detonante fundamental para materializar temas claves para el
desarrollo de la region” (R2). Otra consideracion se relaciona con la generacion de nuevas
dindmicas sociales, culturales, economicas y ambientales (R3) que surgen a partir del
desarrollo portuario. Con estas respuestas se puede identificar una tendencia positiva en tanto
consideran al desarrollo portuario como un detonante para el desarrollo en la region, que
posibilita oportunidades para disminuir brechas sociales y para poner sobre el mapa del

comercio mundial a Uraba.

25 Los hubs maritimos son nudos de redes que albergan a los navios-madre, los cuales son
los que “alimentan” a las embarcaciones tipo portacontenedores de una talla media. Esto
implica la conformacion de unas dinamicas en la logistica portuaria y dependiendo de su
alcance hay cambios en la valorizacion de las instalaciones portuarias (Gonzalez, 2018).
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Por otro lado, desde el estamento estatal, se considera que los puertos generan nuevas
dindmicas sociales, lo que implica a la region la necesidad de replantearse otras realidades
(R4). Al igual que el estamento empresarial, consideran que los puertos pueden ser
detonantes del desarrollo social y econémico (R5). Con lo anterior, se puede percibir que
estos actores conciben al desarrollo portuario como provocadores del cambio social que a su
vez implicard nuevas dindmicas sociales y econdmicas para la region, sin embargo, no
especifican en qué situaciones puntualmente. Esta postura da cuenta de un discurso propio
del Estado, el cual atribuye beneficios en diferentes ambitos a los proyectos de desarrollo.

Para el estamento sociedad, las consideraciones respecto al desarrollo portuario
indican que estos proyectos impactan directamente a los componentes sociales, politicos y
econdémicos de la region, por lo que tienen una incidencia directa sobre la demanda de los
recursos naturales, es decir, demanda ambiental (R7). Este estamento considera que el tema
es de interés para el Comité en tanto en este espacio se posibilita la socializacion de
informacion sobre amenazas y oportunidades que podria recibir la region a partir de este tipo
de desarrollo (RS8). Otra consideracion habla sobre la posibilidad de tener varias miradas
sobre el desarrollo portuario (R9 y R12), pues se constituyen en obras de interés y beneficio
publico (R12). De la diversidad de opiniones del estamento sociedad que participd del
instrumento de investigacion, se puede observar que éste tipo de desarrollo genera la idea de
tener cambios sociales, que a su vez inciden sobre los asuntos naturales y que por lo tanto
hablar sobre esta temdtica que transforma a la region resulta un tema de discusion pertinente
para el Comité.

En cuanto a la opinidn del estamento universitario, se encontrd una postura que se
acerca a identificar el CUEES como un espacio ideal para la socializacion de tematicas
relacionadas al desarrollo portuario, en tanto son temas que inciden en todos los sectores de
la region. En ese sentido el CUEES como instancia que piensa, conecta y transforma el
territorio es un aliado importante para la apropiacion y el establecimiento de hojas de ruta
que faciliten la inmersion de diferentes entidades publicas y privadas en este desarrollo (R13,
y R14). Ademas, desde el Comité se pueden coordinar actores bajo criterios de sostenibilidad
y desarrollo (R15), debido a que alli participan personas que hacen parte del orden directivo

de empresas, instituciones, y organizaciones que trabajan por el desarrollo de la region.
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6.2 ;Qué piensan los integrantes del CUEES Uraba sobre el desarrollo?

Al indagar por este concepto se encontraron diferentes opiniones que apuntaron hacia
definiciones como el desarrollo humano, el desarrollo social y desarrollo econdmico. A partir
de las nociones de desarrollo que emergieron con esta pregunta, se pudo identificar la
tendencia que hay en cuanto se concibe al desarrollo en general como algo que beneficia a la
humanidad. A continuacidn, se mencionan cudles son aquellas nociones de este concepto
que tienen los integrantes del CUEES capitulo Uraba.

El desarrollo desde la vision del estamento empresarial es un proceso de construccion
de mejores condiciones de vida para los habitantes de un territorio que se da a partir de
proyectos (R1). Este concepto también es concebido como un proceso constante, retador y
complejo, implementado por los actores del territorio, mediante la formulacién y puesta en
marcha de estrategias colectivas cuyo proposito consiste en mejorar la calidad de vida de la
comunidad a partir de los diferentes sectores y dimensiones del territorio (R2). El desarrollo
es, ademas, el encuentro de capacidades econdmicas, sociales y culturales que permitan el
crecimiento de los territorios (R3). Estas tres concepciones sobre desarrollo se acercan a
definiciones teoéricas como la de desarrollo econémico, como narrativa, régimen de
conocimiento, verdad y poder, que promete progreso y civilizacion a partir del crecimiento
econdémico (Svampa, 2012; Gudynas, 2014). También puede identificarse una tendencia al
concepto de desarrollo humano el cual habla de mejorar la calidad de vida de las personas a
partir de proyectos de desarrollo. En general se percibe que la concepcion sobre desarrollo
estd orientada hacia el mejoramiento de las condiciones socioecondmicas para las personas.

Para los actores que representan al estamento Estado, el desarrollo debe basarse en lo
humano, donde lo primordial es la generacidon de bienestar para las personas, asi como la
satisfaccion de necesidades basicas (R4). Ello permite un proceso de construccion social,
econdémico, empresarial, impulsado por la interacciéon multisensorial (R5). Estas dos posturas
estan asociadas a una vision de desarrollo humano, y a la vez de desarrollo econémico. La
postura de este estamento se asocia a un discurso naturalizado desde el Estado, al atribuir

beneficios sociales a partir de los proyectos de desarrollo que se llevan a cabo en el territorio.
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En cuanto al actor sociedad del Comité, éste considera que el desarrollo debe
beneficiar a los habitantes de la region la cual se caracteriza por tener corrupcion en los
procesos de desarrollo (R6). También se tienen concepciones relacionadas al desarrollo
econdmico, desde el cual se habla como el crecimiento continuo y sostenido de la capacidad
de un pais o regidn para generar riqueza, asi como para mantener e incrementar su capital
financiero. A partir de lo anterior aparece la posibilidad de ofrecer a los ciudadanos niveles
de prosperidad y bienestar (R8). De otro lado, el desarrollo se entiende como aquel proceso
que satisface las necesidades presentes sin agotar la base que las sustenta (R7) y el cual da la
posibilidad de vivir bien de los humanos a partir de su cosmovision en armonia con el entorno
natural (R9). Desarrollo es lo que posibilita el crecimiento integral y sostenible de las
comunidades en su territorio, teniendo en cuenta las realidades del mismo (R11), que puede
darse por las politicas gubernamentales o no — las cuales dan las directrices para entender el
presente y planear el futuro (R10). Desarrollo es la posibilidad de avanzar en el mejoramiento
de la calidad de vida (R12).

De acuerdo a las concepciones anteriormente enunciadas, se puede encontrar una gran
variedad de nociones sobre desarrollo que corresponden a las diferentes teorias que han
sustentado este concepto en la sociedad. Por ejemplo, al hablar sobre desarrollo econdmico
desde la nocion de crecimiento, se estd hablando sobre las teorias mencionadas por Svampa
(2012) y Gudynas (2014). En lo que respecta a la nocion de satisfacer las necesidades de las
personas sin agotar las bases que lo sustentan, se estd mencionando una idea relacionada al
desarrollo sostenible, entendido como el proceso mediante el cual se preservan recursos
naturales y se protege el medio ambiente en beneficio de las generaciones presentes y futuras
y el cual fue mencionado en 1972 por la ONU. También se mencionan nociones relacionadas
con el buen vivir, y con la cosmogonia lo cual puede relacionarse con las teorias del
desarrollo emprendidas por (Escobar, (2017), Gudynas (2011)). De acuerdo a lo anterior,
se encuentra una gama amplia de nociones de desarrollo entre cada uno de los integrantes
que representan el estamento sociedad. Y esta diversidad de concepciones puede darse a
partir de las construcciones sociales que hayan surgido en los entornos laborales o personales,

e incluso de formacion académica que hayan tenido previamente.
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Por su lado, el estamento universitario del CUEES Urab4, considera que el desarrollo
es un "proceso de evolucion que conduce al mejoramiento de las condiciones de vida de una
comunidad o poblacidn en diferentes &mbitos: educacion, salud, empleo entre otras” (R13).
También es aquella transformacion positiva, coherente y permanente de una persona o un
territorio, sin dafio a otra persona o territorio (R14). Palabras como progreso y emancipacion
(R15) también se incluyen en la concepcion del actor universidad. Estas tres nociones de
desarrollo se atribuyen a corrientes tedricas como por ejemplo la del desarrollo humano que
habla del desarrollo de las condiciones de vida, o el desarrollo economico que habla del

progreso.

6.2.1 Concepciones y definiciones de desarrollo portuario en el CUEES Uraba.

En linea con el concepto de desarrollo, el desarrollo portuario para el CUEES Uraba,
resultdé ser un tema que abarca asuntos relacionados al crecimiento econdmico
principalmente. Otros atributos como la planeacion de infraestructura, detonacion de empleo
para los habitantes de la regidon o las ventajas econdmicas por la ubicacion geografica de
Uraba4, fueron mencionados por los diferentes estamentos para esta pregunta.

El sector empresarial considera al desarrollo portuario como la apropiacion de
oportunidades geoestratégicas de Urabd, que permite la dinamizacion de economias
asociadas al comercio exterior, la generacion de empleo calificado y especializado y mejores
oportunidades para los habitantes del territorio (R1). Se considera también como la mejora
en el sistema portuario ya existente, producto de la planificacion de la infraestructura, que
mejora los estandares de servicio y competitividad en general (R2). Este tipo de desarrollo
se concibe también como el que tiene capacidades logisticas al servicio del comercio y los
productores nacionales (R3). De acuerdo a lo anterior, se encuentra una postura que
concuerda entre las tres personas que representan al estamento empresarial y hay claridad
frente a la tendencia del desarrollo portuario como aquella que busca mejorar los servicios
de competitividad y logistica para vincularse con asuntos relacionados al comercio nacional

e internacional.
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El estamento estatal concibe a este tipo de desarrollo como el que esta enfocado en la
creacion de industria que, bien administrada, puede generar empleos y dinamizar la economia
de la region (R4). En las respuestas obtenidas se advierte que, si no se trabaja de la mano de
lo social, el desarrollo portuario “puede crear graves problemas sociales como ya hay
evidencias en otros territorios” (R4). El desarrollo portuario también es concebido como la
interaccion planificada del servicio portuario en un territorio (R5). A partir de las respuestas
anteriores, es posible identificar que la concepcion sobre desarrollo portuario por el lado del
estamento estatal estd marcada por definiciones muy generalizadas sin entrar a profundidad
en el significado de las mismas.

Las concepciones de desarrollo portuario en el actor sociedad, contemplan ideas
como que éste es una apuesta para el crecimiento econdmico/socia/ambiental a partir de la
creacion de los puertos (R7). El desarrollo portuario es también un aspecto importante en el
mundo moderno, pues posibilita la movilidad; “un puerto conecta un territorio con el mundo”
(R10). El desarrollo portuario también es visto como aquel que posibilita mejorar la calidad
de vida de una comunidad (R12) al generar intercambio comercial con otros paises. Asi
mismo se concibe como un proceso de mejoramiento de las condiciones portuarias, desde lo
estructural, legal, entre otros (R11) y la responsabilidad de este tipo de desarrollo se le
atribuye a las autoridades portuarias las cuales tienen la capacidad de obrar desde sus
capacidades juridicas para gestionar y administrar los puertos (R8). Estas consideraciones
contienen diferentes matices sobre un tipo de desarrollo que incide de muchas maneras y
sobre muchos actores en una sociedad. A partir de estas diferentes definiciones, se percibe
que es un tema no tan ajeno a la teoria que acompana al concepto, desde la modernizacion,
la cual permite que estos dispositivos del desarrollo incentiven la economia a diferentes
escalas.

Para el estamento universitario el desarrollo portuario es aquel que permite avances
sociales y territoriales, a partir de la construccion de este tipo de dispositivos del desarrollo
(R13). Lo es también la instalacién de un sistema portuario en un territorio que conecta
diversos sectores en torno a dindmicas de importacion y exportacion; es decir, infraestructura
para la competitividad (R14). Otra concepcion acerca del desarrollo portuario es aquella que

tiene que ver como “aquel eslabon de una larga cadena de estructuras (econémicas, Marx) y
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de infraestructura (vias, vivienda, servicios publicos)” (R15). Estas tres respuestas
mencionan aspectos importantes en el marco de la teoria de la modernizacion, en tanto se
justifican obras para el desarrollo con el fin de avanzar, conectar a las dindmicas econdmicas
mundiales de una forma competitiva.

El desarrollo portuario es concebido de diferentes maneras por los estamentos del
CUEES que participaron de la encuesta. Las nociones sobre este asunto, son diversas y puede
observarse que cada integrante del Comit¢ tiene consideraciones sobre el desarrollo portuario
que se acercan a definiciones tedricas planeadas previamente en esta investigacion. Ahora,
(como incide este tipo de desarrollo en la region? Para el actor empresarial el beneficio se
asocia a la dinamizacion de la economia a partir del comercio exterior (R1 y R3), también
con la posibilidad de conexion vial de Uraba con el resto de pais, lo cual fomenta el turismo,
mejores oportunidades para que Uraba sea priorizada dentro de los planes y la realizacion
proyectos que la poblacion puede aprovechar (R1). También se considera que el desarrollo
portuario materializa sectores como la agroindustria y la industria liviana, lo que genera
empleo (R2 y R3) y a su vez aumento del PIB (R2). Este tipo de desarrollo incide de forma
indirecta a la mejora de los servicios publicos, asi como a los estdndares de salud, de
seguridad y de educacion (R2). Estas nociones de desarrollo se asemejan a las promesas de
los planes de desarrollo. Es decir, aquellas premisas que se incluyen en los documentos de
planeacion donde se priorizan unas metas que incidiran en el beneficio de la region y sus
pobladores, pues el desarrollo econémico supone beneficios sociales y territoriales.

Con ideas similares al estamento empresarial, el estamento estatal considera que los
beneficios del desarrollo portuario en la region se dan a partir de la generacion de industrias
y nuevos empleos, asi como en el aumento de exportaciones de productos de la region (R4).
Desde lo laboral, el desarrollo portuario motiva a la accion de infinitas capacidades de talento
humano regional, asi como el que llegara a la region (R5). Nuevamente aparecen nociones
de las teorias de desarrollo econdmico como las de desarrollo humano.

Para el sector social el desarrollo portuario debe beneficiar al sector bananero —de
pequenias y medianas empresas—, y supone el mejoramiento de su calidad de vida ya que el
actual sistema portuario en Uraba ofrece beneficios principalmente a las grandes bananeras

(R6). El desarrollo portuario para Urabéd significa la oportunidad en “la creacion de
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oportunidades laborales, sociales, amarrada a los procesos de ordenamiento territorial” (RS),
asi como la consecucion de regalias para el municipio donde se desarrolle el puerto (R8). El
desarrollo portuario podra visibilizar a la region como una solucién de requerimientos
logisticos, que deben ejecutarse en armonia con la diversidad ambiental y los sujetos que
habitan actualmente el territorio (R9). También implica beneficios en tanto “visibilizara a la
region gracias a su ubicacion geoestratégica, lo que permitird establecer rutas comerciales
para hacer de Uraba un punto de partida y de llegada (R10), “aperturando” la region hacia el
mundo” (R11) y posibilitara el intercambio en la comercializacién de lo que se produce en
el territorio con lo que se produce en otros paises (R12). Estas nociones sobre los beneficios
que trae el desarrollo portuario en la region, tienen ideas que vinculan este tipo de desarrollo
a escenarios y a actores mas reales que se mencionan, como los productores bananeros. Es
decir que el actor sociedad del Comité percibe de manera mas cercana qué tipo de beneficios
y ventajas pueden emerger y no mencionan beneficios generales que hacen parte de otras
posturas mas institucionales. También es posible identificar como a partir de la actividad
portuaria podrian aparecer incrementos en la economia para la region, lo que se conecta con
la idea de desarrollo econdmico a mayor produccion mayor capital

Finalmente, el estamento universitario que conforma el CUEES Urab4, considera que
en la actualidad hay puertos en la region que operan “bajo mecanismos poco tecnificados,
por lo que el desarrollo portuario deberia conectarse con la dinamica econémica y social del
territorio, incidiendo en un verdadero desarrollo” (R14). Entonces este tipo de desarrollo
detona reconversion y especializacion econdmica para lograr trabajos con mayor plusvalia
(R15) y sera un punto potencial de importaciéon y exportacion, logrando altos niveles de
desarrollo y aportando a la comercializacion de productos de la region. A nivel nacional,
seria un factor determinante para el crecimiento econdémico y comercial (R13). Estas
respuestas ponen al desarrollo portuario en términos similares a los de los demas estamentos
y le atribuyen dinamizacion econdmica y desarrollo para la region a partir de la

comercializacion de productos.
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Al indagar sobre el beneficio del desarrollo portuario en la region, se consultd sobre
la pertinencia de construir tres puertos en la region. En respuesta los participaron manifiestan

que estan en acuerdo o en desacuerdo como lo expone la grafica 3:

Grafica 3: (El desarrollo portuario beneficia a Uraba?
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® No
@ Talvez

Fuente: A partir de elaboracion propia

Esta respuesta evidencia que mas de la mitad de los integrantes del CUEE,
independientemente del actor que represente en la sociedad ve conveniente la instalacion de
proyectos portuarios en el Golfo, donde no solo hay presencia de uno, sino de tres proyectos
de infraestructura de este tipo que modificaran drasticamente las précticas sociales, culturales
y principalmente econdmicas que se desarrollan en la region. En ese sentido, se pudo
identificar cudles son los sectores que se beneficiarian con la puesta en marcha de las
megaobras portuarias en Urab4, tal como se aprecia en la grafica 4 es posible identificar la
tendencia sobre quienes en la sociedad pueden verse beneficiados a partir de la dinamizacion

econdémica que surge con la actividad portuaria.
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Grafica 4: Actores que se benefician del desarrollo portuario

1 1 1

Grandes Emprendedores ~ Comunidad Todos Nacién Empresas Regién Sector turistico
empresas bananeras

Fuente: elaboracion propia.

La nocion sobre a quién beneficia el desarrollo portuario en la region de Uraba esta
relacionada con lo que se habia indagado previamente en el capitulo 3 de esta investigacion
en tanto que son las industrias las principales beneficiarias y movilizadoras de la economia.
También se menciona a los emprendedores quienes podran visibilizar sus productos, pero
con esto habria que revisar las politicas de desarrollo econdmico que eventualmente se tengan
que incorporar para garantizar que a partir del desarrollo portuario haya cabida de economias
locales. Si bien la intencion de la pregunta consistié en identificar a los actores beneficiados
a partir del desarrollo portuario, también seria interesante indagar por quienes no beneficia
el desarrollo portuario, y con ello posiblemente identificar de manera mas directa personas o

situaciones que estarian exentas de recibir los supuestos beneficios para la region.

6.3 Como el CUEES Uraba define el concepto de riesgo

Resulta interesante observar que a diferencia de los conceptos de desarrollo,

desarrollo portuario o concepciones sobre la importancia del trabajo que realiza el CUEES
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en la region de Uraba, el concepto de riesgo se situd desde una perspectiva personal, es decir
que las respuestas traspasaron el rol institucional de cada estamento y también tuvieron en
cuenta el ambito subjetivo, a excepcion del estamento estatal, que tuvo una postura mas
objetiva desde su rol. Aqui las nociones sobre riesgo abarcaron ideas sobre afectaciones,
probabilidades, amenazas, vulnerabilidad, entre otros. A continuacidn, se muestra como es
concebido este concepto.

Para el estamento empresarial el riesgo es aquel que genera condiciones que pueden
afectar directa o indirectamente la sostenibilidad de una iniciativa o proyecto (R1). También
lo es la combinacion de la probabilidad de producirse un evento con consecuencias negativas
y los factores que lo explican son la amenaza y la vulnerabilidad (R2). Riesgo es aquella
situacion, previsible o no, que puede cambiar los planes (R3). Con estas tres nociones de
riesgo es posible identificar una tendencia en la concepcidon de riesgo como aquella
circunstancia que de forma negativa afecta la planeacion de una iniciativa y como
consecuencia genera amenaza y vulnerabilidad.

El actor estatal considera al riesgo desde una perspectiva ambiental, en el sentido de
concebirlo como la posible contaminacion ambiental de los espacios ambientales donde se
gjecutaran los proyectos, refiriéndose a los proyectos portuarios. Y desde lo social, el riesgo
se concibe como los traumas en la construcciéon que generan estas intervenciones —
refiriéndose a la construccion de obras portuarias— (R4). Estos proyectos de gran envergadura
deberan considerar la sostenibilidad social y ambiental, el no hacerlo tendrd consecuencias
negativas en el territorio (R5). Estas tres respuestas muestran una postura frente al riesgo
como aquello externo que incide y afecta una realidad territorial, un espacio y una poblacion.
Y que, para evitarlo, el desarrollo de los puertos debera considerar aspectos de sostenibilidad,
conceptos abordados por autores como Svampa (2012) y Gudynas (2014).

Desde el ambito social del CUEES Urab4a, el riesgo se concibe como aquella
probabilidad que existe al materializarse una amenaza (R7) y estd compuesto por amenaza y
vulnerabilidad (R8, R9). Riesgo también es visto como aquellas acciones antropicas y/o
naturales planeadas o fortuitas que afrontan directamente en el desequilibrio en la sociedad
y en el medioambiente (R10). En relacion al riesgo producto del desarrollo portuario, este

estamento considera como riesgoso el asunto de retribucién —a manera de regalias— que, al
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ser mal destinadas o no recibidas, se podria llegar a experimentar una realidad como lo que
vive el Puerto de Buenaventura, “que a pesar de tantos ingresos pero no vemos inversiones”
(R6). Otro riesgo asociado al desarrollo portuario puede ser “que no estemos preparados para
el cambio ni en lo laboral ni en lo social” (R12). Estas diferentes posturas muestran cémo el
concepto de riesgo es relacionado como algo exogeno, en tanto es provocado por
circunstancias externas. También como éste es el resultado de la actividad humana en los
entornos naturales y también en procesos sociales a partir del mal manejo de recursos
econdémicos que repercuten en generar vulnerabilidad a las personas que requieren de dichos
recursos.

Para el actor universitario riesgo es aquel que implica una probabilidad de que ocurra
algo negativo (R13, R14, R15). Una nocion directa frente a un concepto que genera diversos
puntos de vista y que sirve para poner en evidencia efectos negativos que pueden emerger a
partir del desarrollo portuario en la regidon. Se percibe una descripcion basica sobre riesgo en
el estamento universitario, tal vez porque al momento de diligenciar la encuesta no se contaba
con el suficiente tiempo o porque tal vez no se optd por ampliar la informacion en tanto no
se especifico riesgo en cuanto a algin aspecto en particular.

El instrumento de investigacion indagd sobre si un riesgo se puede prevenir (ver
grafico 5). S6lo una persona consider6 que no es posible prevenirlo, sin embargo, la mayoria
de la muestra participante piensa que efectivamente puede prevenirse a partir de acciones

concretas.

Grafica 5: ;Un riesgo se previene?
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Fuente: Elaboracion propia
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La justificacion a esta respuesta que se obtuvo desde el estamento empresarial
consiste en que los riesgos se puede prevenir al desarrollar estudios integrales que los tengan
en cuenta y que a partir de alli se puedan construir planes de manejo para su minimizacioén
(R1). También consideran que fomentar la participacion ciudadana puede ser una
oportunidad para prevenir el riesgo, por ejemplo, al “consultar con todos los actores como
los afectan las acciones de un proyecto y usar la academia para analizar la informacién” (R2).
Este estamento expresa que hay cuatro gestiones relevantes a la hora de prevenir un riesgo,
y son implementar medidas para reducir el riesgo; medidas enfocadas en evitar el riesgo;
medidas para compartir el riesgo; conservacion del riesgo (R3).

Esto ultimo relacionado mas hacia la gestion del riesgo a partir del desarrollo de
proyectos, que desde las nociones teodricas del riesgo incluidas en esta investigacion, las
cuales consideran el riesgo como un fendmeno causado por actividades humanas que pueden
poner en vulnerabilidad la vida y que a partir de alli son actividades que no son necesarias.

Desde el estamento estatal se menciona que es posible prevenir los riesgos a partir de
la planificacion para la ejecucion de proyectos (R4). También se pueden prevenir a partir de
“estudios, diagndsticos, experiencias comunes, hechos en otras latitudes” (RS5). Estas dos
respuestas suponen la concepcion de riesgo desde un componente de planeacion, el cual los
identifica, y a partir de diferentes acciones los puede prevenir.

A partir de las consideraciones del sector social, el riesgo es algo que se puede
prevenir a partir de la planificacion (R7), “tomando las medidas correctivas, protocolos de
riesgos asociados a la prevencion, utilizando mecanismo de simulacros” (R8), identificando
los focos de amenaza y “aumentar la capacidad para disminuir la vulnerabilidad” (R9).

Este estamento habla que es posible prevenirlos “a partir de estudios de impacto que
permitan prever los posibles riesgos que puedan suceder para emprender acciones de
mitigacion” (R12). Esta tiltima nocion de riesgo se relaciona con la comunicacion del riesgo,
incluida por Luhuman (1990) en la Sociologia del riesgo, donde es claro que el conocimiento
del mismo permite tener un llamado a la accion por parte de los actores sociales. Otras
nociones de prevencion de riesgos ponen la mirada desde una perspectiva mas compleja, por
ejemplo, afirman que “la naturaleza es impredecible” (R10), es decir que atribuyen riesgo a

la naturaleza y no a las acciones antropicas que afectan a la naturaleza y en consecuencia a
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las poblaciones humanas. Este estamento considera que "las acciones del hombre cambian
para bien o para mal las dindmicas de la misma. Con ello se previenen riesgos en la medida
en que haya respeto con nuestras intervenciones” (R10). También se sefiala que, para prevenir
un riesgo econdémico, se debe alertar sobre la corrupcion politica (R6) que puede suscitarse
a partir del desarrollo portuario en Uraba. Esta tltima idea, la de riesgo econdmico, surge a
raiz del contexto de corrupcion estatal en Uraba que ha significado situaciones de inequidad
para sus habitantes.

Para esta pregunta, el estamento universitario considera que un riesgo se puede
prevenir a partir de la planeacion que contemple todas las posibilidades y con ello la
posibilidad de creacion de una ruta o un esquema que permita dirigir acciones para minimizar
la situacion de riesgo (R13), o mitigacion del mismo (R14, R15). La diversidad de
consideraciones sobre como se previene un riesgo da una idea sobre una postura que acepta
los riesgos, en tanto se priorizan acciones para mitigarlos. No se encontré una postura que
marcara una tendencia de evitar cualquier accion que pusiera en riesgo la vida. En ese sentido
resulta interesante identificar como estas respuestas se acomodan a lo que se conoce como
gestion del riesgo, pero no hay un conocimiento profundo en cuanto a lo que este concepto
en si significa. Se percibe como algo ajeno que ocurre, por un factor externo, pero no se parte
de la accion propia para evitar acciones de riesgo.

Sin embargo, al indagar sobre cudles serian los actores en la sociedad responsables
en prevenir los riesgos, aparece en diferentes respuestas la consideracion de todos estamos
llamados a prevenirlos (ver imagen 6). También hay tendencia en atribuir la responsabilidad

al actor estatal, como garante de la seguridad de los habitantes.
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Imagen 6: Actores sociales que previenen los riesgos

Todos
Estado

Empresas

Comunicadores
Veedores ciudadanos

Fuente: elaboracion propia.

A partir de la imagen anterior es posible identificar aquellos actores que estan
llamados a realizar acciones para la no ocurrencia del riesgo, donde aparece de mayor a
menor tamafio la recurrencia en identificar a los actores que deben prevenir los riesgos. Si
bien en muchas de las respuestas se indico a todos como el universo responsable para evitar
riesgos, también se sefialaron actores clave como colectivos sociales, la sociedad civil,
quienes al igual que el Estado o las empresas, hacen parte de una sociedad y sus acciones

también son importantes en la toma de decisiones.

6.3.1 Distribucion geografica del riesgo en Uraba

En lo concerniente a la distribucion geografica del riesgo en Urabd, los integrantes

del CUEES respondieron indicando que se relaciona a un asunto del territorio basicamente.
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Las ideas expresadas fueron ampliadas a otros contextos donde no se habl6 necesariamente
de desarrollo portuario, pero si del riesgo a partir del uso del espacio fisico y cémo,
dependiendo de ese uso, hay poblaciones humanas que pueden verse afectadas. El estamento
universitario relacion6 directamente esta pregunta con las implicaciones del desarrollo
industrial.

El sector empresarial considera que “cada territorio tiene sus propios riesgos y su
peso especifico, segin las condiciones puntuales” (R2) y que éste es mayor en algunos
lugares especificos (R3). Por su parte el sector estatal considera que el riesgo se distribuye
geograficamente en zonas donde el riesgo es potencialmente mayor, que en otros espacios
(R4); también es un riesgo “que nos afecta a todos” (R5). Estos dos estamentos mencionan
aspectos muy relativos en cuanto a la distribucion geogréfica del riesgo, pero no lo asumen
directamente con actividades industriales que puedan incidir sobre poblaciones humanas en
entornos vulnerables.

Por su parte el sector sociedad afirma que la distribucion geografica del riesgo ocurre
cuando se afecta un territorio en general y no a un punto especifico (R7). También consideran
que acorde a la ubicacidén geografica, sus caracteristicas y condiciones sociales, se estd mas
o menos vulnerable a un riesgo especifico (R9 y R10). Al alterar los territorios emerge la
distribucion de riesgo que se relaciona con aspectos de la ordenacion territorial (RS8). En esta
pregunta hubo varios actores del estamento sociedad que no dieron respuesta. Sin embargo,
con las que se aportaron en el formulario se puede percibir que hay concepciones sobre
distribucion de riesgo que son ambiguas, que obedecen mas hacia la condicion natural de un
espacio geografico, que al hecho de identificar los riesgos en un espacio especifico donde
esté¢ instalado un dispositivo del desarrollo con atributos industriales.

Para el estamento universitario, la pregunta planteada sobre distribucion geografica
del riesgo quiere decir que geograficamente se prevé cuales son las zonas que tendran mayor
afectacion en la construccion y puesta en marcha de los diferentes puertos (R13), y esto es
porque una region como Urabd, se sigue priorizando el desarrollo de las industrias y no a la
poblacion que depende y cuida los recursos naturales (R13). También considera que los
hechos que materializan riesgos son localizados, territorializados, no son abstracciones

(R15). Ademas, que el riesgo se distribuye entre todos los territorios (R14). Con estas
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consideraciones es posible identificar en el estamento universitario tiene una conciencia
sobre aquellas circunstancias que pueden incidir en los territorios y personas cercanas a los
lugares donde se tendran proyectos de desarrollo portuario.

En el marco tedrico de esta investigacion se hablo sobre distribucion geografica del
riesgo como aquello que ocurre a partir de las actividades industriales. Para conocer las
concepciones sobre cémo se distribuye el riesgo en una region como Urabd, se incluy6 esta
pregunta en el cuestionario. Ante este cuestionamiento surgieron ideas mas puntuales que
mencionaron de forma directa las realidades historicas de la region — las cuales se
mencionaron en el subcapitulo 1.3—. Por ejemplo, desde el sector empresarial se considera
que en la regidon hay zonas con mayores riesgos de todos los niveles (R3) y que ademas en la

region de Urabd el riesgo se distribuye de manera permanente. En ese sentido se afirma que

con la gestion de los riesgos del impacto del cambio climatico, de los riesgos de origen
natural, de orden publico y seguridad regional, de la no prestacion de los servicios publicos,
del impacto de la no gestion adecuada de los servicios sociales, de la corrupcion, de la
deficiente gestion institucional y planes de desarrollo local, de los retos de articulacion

regional, etc. (R1).

Con estas dos consideraciones se identifica una nocién sobre distribucion de riesgo
en Uraba que tiene que ver con su contexto historico, con sus caracteristicas o atributos
naturales y con las consecuencias a partir de practicas nocivas para el bienestar de la sociedad.
Desde el ambito estatal se considera que Uraba es una region geograficamente parecida, es
decir que tiene unas caracteristicas similares en su territorio. Sin embargo, en el eje —
bananero— hay mas riesgos por su alta concentracion industrial (R4). La distribucion del
riesgo en la regidon también aparece a partir de las “experiencias vividas en lo que tenemos
hoy” (R5), lo que supone la relacion que esta persona hace con el contexto de conflicto que
ha vivido el territorio. Con estas dos ultimas consideraciones se puede entender que los
riesgos por concentracion industrial tienen que ver con aquellas consecuencias derivadas de
la industria bananera y que, a partir del contexto histérico de desigualdad social, toda la

region es susceptible a estar en riesgo.
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El estamento sociedad considera que en el Uraba el riesgo se distribuye, por ejemplo,
“cuando la afectacion que se genera en la Serrania de Abibe afecta a las zonas bajas y los
humedales del Rio Ledn” (R7). Lo anterior puede generar riesgo en lugares cercanos a los
rios es donde algunas personas (en condiciones sociales complejas como la pobreza eligen
construir sus viviendas) esto aumenta su vulnerabilidad (R9). Las zonas mas afectadas (por
un riesgo) se ubican de manera estratégica en la geografia, segiin la concentracion de la
poblacion (R11). Dentro de este estamento también se considera que los temas de riesgos y
amenazas de vulnerabilidad ambiental, son puestos de lupa en la region, aun mas en los
procesos de ordenamiento territorial, donde “se tiene mucha teoria, pero en la practica no hay
nada” (RS).

3

Desde el estamento universitario se considera que “un riesgo para un municipio
también puede incidir en otro” (R14), “por ejemplo, desde lo ambiental cuando la biota es
altamente vulnerable al cambio climatico, el agua escasea en verano (ausencia de agua)”
(R15). La relaciéon que hacen los actores universitarios sobre distribucion de riesgo es desde
una lectura del entorno natural y cémo las condiciones de un espacio geografico pueden
afectar otros, cuando aparecen de fondo acciones humanas que provocan los cambios. En el
cuestionario también se consider6 conocer por parte del CUEES Uraba qué tipo de poblacion
es mas propensa a estar en situacion de riesgo social y ambiental en la region. En ese sentido
se identificaron diferentes actores sociales que se ven afectados y vulnerados, tal como se
indica en el grafico 6 donde los participantes de la encuesta coincidieron en algunas variables

tal como Todos los habitantes, personas de estratos 1 y 3, y habitantes rurales, y asi se

muestra a continuacion:
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Grafica 6: Poblacion mas propensa a sufrir riesgos en Uraba

3
2
1 1 1 1 1
Todos los  Estratos 1 y2 Obreros Indigenas Victimas Migrantes Habitantes Habitantes Quienes no
habitantes riveras rios rurales cuentan con
servicios
publicos

Fuente: A partir de elaboracion propia.

A partir de lo que muestra este grafico es posible identificar la relacion y el
conocimiento que los integrantes del CUEES Uraba tienen frente a los actores sociales mas
vulnerables y a quienes un riesgo los puede exponer de manera directa. La identificacion de
estos actores que estan en riesgos resulta importante a la hora de considerar, por ejemplo, si
el desarrollo portuario es una acciéon que realmente genera beneficios a todos. También
porque las infraestructuras se proponen construir donde actualmente habitan comunidades
que de por si estan habitando espacios riesgosos en términos de acceso a recursos basicos.
En ese sentido también se quiso indagar sobre los riesgos sociales a partir de la construccion
de obras portuarias en la region. Tal como lo muestra el grafico 7, la mayoria de los actores
participantes del instrumento de investigacion tiene conocimiento sobre los riesgos sociales

a partir del desarrollo portuario.

120



Grafico 7: ;Tiene conocimiento sobre los riesgos sociales a partir de las obras
portuarias?

®s
® No

Fuente: A parir de elaboracion propia

La justificacion a la respuesta anterior, los participantes del cuestionario identifican
diferentes riesgos sociales a los cuales es expuesta la poblacion aledafia a estas
intervenciones. Frente a este asunto, el estamento empresarial considera que un riesgo social
que puede generarse es la falta de sensibilizaciéon sobre los problemas asociados al
crecimiento demografico explosivo que puede llegar una brecha insostenible entre la
demanda y la oferta del talento humano, y a los proveedores de productos y servicios, al
servicio de los puertos (R1). Otro riesgo puede darse a partir de la llegada de nuevas
actividades productivas se pueden romper algunas dindmicas sociales tradicionales en la
region (R3). Dentro de este estamento aparece otra idea relacionada a que los riesgos futuros
estarian asociados al acceso al proyecto portuario como tal, estado y mantenimiento de la
infraestructura y equipamiento del puerto al momento de su reversion y los permisos y
licenciamientos ambientales y sociales, lo anterior claramente es competencia del Estado
(R2).

El estamento estatal considera que un riesgo puede darse cuando el talento humano
originario del territorio, de acuerdo a sus capacidades no encuentre oportunidades en el
proyecto y que se deriva de ¢l (R5). Sin embargo, la idea de este riesgo va en contra de las
concepciones mencionadas mas arriba, donde se indica que el desarrollo portuario generara
oportunidades de empleo y de desarrollo para la region. Es decir, se asume una postura de

beneficio a partir de proyectos de desarrollo, pero al indagar sobre los riesgos reales a partir
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del desarrollo portuario, se identifica una tendencia a que los pobladores no reciban los
beneficios

Desde el estamento social del CUEES Uraba4, se considera que un riesgo que emerge
a partir de las obras portuarias, puede afectar la cultura de la poblacion y més aln las
comunidades indigenas porque llegarian extranjeros, generando un proceso de “aculturacion”
(R6), asi como la ampliacion de los cinturones de pobreza y la afectacion ambiental (R7).
Otros riesgos que este comité contempla tiene que ver con el desplazamiento de la poblacion
local, los procesos de aculturacion y/o transculturacion (R11), el incremento en el costo de
vida (R11). También se identifica un riesgo social a partir de la mano de obra extranjera que
va a “venir porque no estamos preparados. La inseguridad donde hay plata hay violencia”
(R12). Estas posturas advierten una concepcion de riesgo social a partir de la idea de apertura
que vivird la region, en la que, al abrirle las puertas al desarrollo portuario, se abre también
la posibilidad de que a la region la habiten personas de otras partes. Con ello se genera un
riesgo demografico, en tanto las personas que lleguen pueden interferir a las aspiraciones
laborales de los habitantes de la region y con ello impedir que se beneficien economicamente
del desarrollo portuario.

Por su parte el estamento universitario considera que la construccion de los puertos
va a cambiar el entorno social de la poblacion, pues solo este hecho determina diferentes
riesgos sociales que se deben tratar para garantizar el bienestar de las comunidades aledanas
(R13). Otra nocidn de riesgo social a partir de obras portuarias en la region sugiere que el
mayor riesgo esta en que el territorio no se prepare y no genere condiciones para que la gente
sea parte del desarrollo. Las personas deben tener las titularidades para ser gestores de su
desarrollo, como por ejemplo a partir de la educacion, la salud, el empleo. Las obras
portuarias son un proyecto empresarial mas como en Cartagena, Santa Marta, Buenaventura.
Lo clave es que el territorio planee su desarrollo mas alla de los puertos (R14), es decir, como
adicional a proyectar la obra, se pueden contemplar aspectos sociales que también se van a
construir o a transformar a partir de los puertos. Otra percepcion indica que no conviene
considerar la responsabilidad exclusiva a los puertos como generadores de riesgos sociales
pues en el Uraba hay riesgos sociales que existen en la region de tiempo atréas. Por ejemplo,

las brechas sociales de Uraba estan antes de los puertos y permaneceran si no dejamos de
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pensar que la condena o salvacion llegard de afuera. Destruccion del mangle y extincion de

mamiferos que afectan la seguridad alimentaria (R15).

6.4 Concepciones de ambiente en el CUEES Uraba

Al indagar por este concepto al CUEES Urab4, se encontraron nociones que parten
de ambiente concebido como un entorno, como un espacio apto para la vida, como la
atmosfera, medio o recursos articulados de manera armonica, entre otros. Dar cuenta sobre
estas diferentes nociones del concepto, resultd interesante en el sentido de identificar el nivel
de entendimiento, apropiacion, uso y/o relacion con la vida.

Para el estamento empresarial este concepto se acerca al conjunto de recursos que
estan articulados entre si de manera armonica y que se pueden aprovechar de manera
sostenible en la medida en que se entienda de manera holistica (R1). También lo consideran
como la suma de los factores fisicos y biologicos que interactuan y rodean a los seres vivos,
los cuales influyen en su desarrollo y comportamiento de una manera individual y colectiva
(R2). Este tema también se le considera como la suma de potencialidades naturales (R3).
Entre estas tres respuestas se encuentra una concepcion de ambiente considerado como aquel
aspecto o factor natural que rodea a los seres vivos. Sin embargo, es importante reconocer
que no hay explicaciones que posibiliten identificar asociaciones a profundidad sobre como
el ambiente se interrelaciona con las personas o con las comunidades.

Para el estamento estatal, ambiente es considerado como entorno (R5) y espacio con
condiciones aptas para la vida. Donde ademas se puede convivir en armonia con diferentes
especies (R4). Esta postura sugiere una concepcion de ambiente como lo que posibilita la
vida a partir de la relacion con otras especies. Una posicion que se asimila a las nociones de
ambiente como sistema (Eschenhagen (2007), Higuita (2021)).

Por su parte, el estamento sociedad considera el concepto de ambiente desde
diferentes logicas y razonamientos, como por ejemplo “ambiente como el medio que nos
rodea” (R6), o “el entorno donde vivimos” (R7). También se menciona que ambiente es algo

relacionado con aire o la atmoésfera, asi como aquel entorno que afecta a los seres vivos y que
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condiciona sus circunstancias vitales. Otras nociones de este concepto sugieren que son
aquellas condiciones fisicas, econdmicas, culturales, de un lugar, un grupo o una época (RS).
También lo refieren como las condiciones actuales de espacio y lugar (R9); es un todo (R11)
y entorno donde esta la poblacion animal y vegetal que rodea a la humanidad (R12). A pesar
de que este estamento expresara diferentes definiciones de ambiente, es posible identificar
que la tendencia en la mencion del mismo se da a partir de algo ajeno a la vida. Como ese
otro que esta alla por fuera del espacio individual o social, y que esta rodeando al ser humano.
No siendo parte de €1, ni mucho menos sintiéndose parte de €l. Aqui, se relaciona el concepto
ambiente con la categoria de ambiente como objeto, planteada por Eschenhagen (2007) y por
Higuita (2021).

En cuanto al estamento universitario que participd del cuestionario, se tiene que
ambiente es considerado como el entorno (R13, R14) en el que se vive y el cual condiciona
las acciones; y también es el contexto (R15). Estas definiciones dadas a modo de ideas, no
alcanzan a establecer una definicion completa de lo que supone para el estamento
universitario este concepto que tiene diferentes referentes tedricos. En lo que respecta al
marco tedrico de la investigacion, estas nociones de ambiente estan relacionadas con las
categorias de ambiente como objeto, y ambiente como sistemas mencionados por
Eschenhagen (2007) y por Higuita (2021).

Frente a la pregunta de ;cudles son los factores humanos que ponen en riesgo al
ambiente? el estamento empresarial considera que aquellos factores que ponen en riesgo el
ambiente, son el desconocimiento de su existencia (refiriéndose al riesgo), interrelacion entre
siy los riesgos asociados a su explotacion inconsciente (R1), asi como la ambicion desmedida
o la pobreza miserable (R1). Las anteriores respuestas, si bien proponen ideas que en
principio pudieran plantear aspectos importantes, carecen de argumento o de profundidad
para aclarar a qué tipo de riesgo se esta haciendo referencia. A pesar de ello, se identific6 un
factor que pone directamente en riesgo al ambiente, se trata de la contaminacion generada
via transporte, la actividad ganadera, el turismo y el modelo de produccion agricola e
industrial (R2), como actividades antropicas que inciden en la generacion de afectaciones a
los entornos naturales donde habitan los habitantes de la region de Uraba. Asi mismo, se

menciond que, la producciéon industrial y agricola de monocultivo, la disposicion de
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desechos, las diversas acciones extractivistas, las altas concentraciones humanas también se
consideran como factores de riesgo ambiental desde el estamento empresarial.

El estamento estatal, por su parte, considera como factores que ponen en riesgo al
ambiente aquellos generados por las grandes industrias, los malos manejos de residuos
solidos, la tala de arboles, el uso excesivo de quimicos (R4). Estos asuntos estan relacionados
con actividades antrdpicas y se mencionan de forma muy generalizada, pues se habla de
consecuencias generadas por las grandes industrias, como si aquellas no incidieran en la
cotidianidad de aspectos sociales de menores escalas. Es decir, no se menciona la relacion de
la actividad que realiza la industria con el consumo o uso que las personas o comunidades
hacen de lo que dicha industria realiza.

Para el estamento sociedad, aquellas acciones humanas que inciden o ponen en riesgo
al ambiente tienen que ver con la forma como se relacionan los humanos con el entorno, es
decir las actividades antrdpicas y acciones humanas, son vistos como factores que generan
afectaciones al ambiente (R7 y R12). También son factores de riesgo los “cambios bruscos
del clima, con temperaturas cada vez mds extremas y estaciones mas cortas” (R8), asi como
la aparicion de fendmenos meteoroldgicos severos, como huracanes, terremotos, maremotos
o sequias. Huecos en la capa de ozono, que permiten la entrada de rayos ultravioletas que
dafian a muchos seres vivos, como los humanos (R9). Con estas tres tltimas nociones sobre
factores que ponen en riesgo al ambiente se pueden identificar tendencias asociadas a los
cambios climaticos, que son consecuencia de las acciones humanas intensificadas en los
ultimos 50 afios. Resulta interesante identificar como se tiene idea de los factores que alteran
la estabilidad de los ambientes, pero el poco reconocimiento que se hace, por ejemplo, de las
actividades antropicas en Uraba y como éstas inciden en generar alteraciones ambientales.

La contaminacion, los cambios en el uso del suelo, explotacion de recursos naturales,
implementacion de actividades productivas agresivas o dafiinas como la ganaderia entre otros
(R13), las malas practicas en generacion y disposicion de nuestros residuos y acciones
contaminantes (R14) y el consumo masivo (R15), hacen parte de lo que considera el
estamento universitario como factores que generan riesgo al ambiente. Todas estas nociones
hacen parte del conglomerado de consecuencias derivadas de acciones antropicas sobre los

entornos naturales, de la consideracion de ambiente como un recurso para la generacion de
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productividad, pero no aparece una relacion que considere las acciones particulares que
posibilitan esos riesgos. Estos son descritos de forma general, sin indicar la forma en la que
los habitantes de Uraba, por ejemplo, pueden incidir en la generacion de riesgos al ambiente
a partir de las practicas sociales actuales o las que aparezcan una vez entren en

funcionamiento los proyectos portuarios.

6.5 Riesgos ambientales a partir del desarrollo portuario que se proyecta en la region

Uraba

La identificacion de los riesgos ambientales a partir de la construccion de puertos es
un tema que generd diferentes opiniones entre los participantes del formulario. En ese
sentido, el estamento empresarial considera que la promocion inconsciente de proyectos
portuarios que no tengan politicas claras de sostenibilidad y compensacion ambiental son un
riesgo para la region (R1). De otro lado se considera que el aumento del turismo no
responsable con el medio ambiente y los atractivos turisticos producto del aumento
demografico que los deterioran de manera irresponsable (R2), pueden significar un riesgo
para Uraba (R2). Otros factores de riesgo pueden ser las operaciones de dragado, eliminacion
y disposicion de los materiales, desarrollo e impacto en las zonas de playa/turismo, mayor
transito maritimo y de vehiculos en el puerto y hacia el puerto y liberacion de contaminantes
naturales y antropogénicos en el medio ambiente (R2). También un riesgo ambiental puede
ser la contaminacion de rios y mares (R3). La identificacion de estos riesgos al ambiente a
partir del desarrollo portuario del estamento empresarial permite considerar que hay una
nocion sobre las consecuencias que desprenden de este tipo de desarrollo, como lo son el
dragado, la liberacion de contaminantes a los entornos y también se puede entender que hay
una concepcion de riesgo ambiental generado a partir del aumento de personas que puedan
llegar a la region, bien sea para asuntos laborales o para temas turisticos, por ejemplo y que

fueron detallados en el subcapitulo 3.3 de esta investigacion.
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Asuntos como el desplazamiento de especies nativas del Golfo de Urab4, la
contaminacion del Golfo por el uso de maquinarias, el impacto de la generacion de ruidos en
las especies en tierra (R1), son considerados como algunos de los factores que pueden generar
riesgos ambientales desde la postura del estamento Estado. Este actor considera que otros
riesgos pueden generarse a partir del desorden de ocupacion del territorio con multiples
impactos ambientales, flora, fauna, especies marinas que impactan la sostenibilidad
alimentaria de pescadores artesanales, etc.(R2). Estas ideas muestran consideraciones
generales sobre riesgos ambientales a partir del desarrollo portuario, tal como se identifico
en el subcapitulo 3.3 de este documento, en el cual se mencionan afectaciones a partir del
desplazamiento de especies nativas de un territorio que son sustento para las comunidades
que habitan en ¢él, asi como contaminacion por ruido, entre otros.

En cuanto al estamento sociedad, este actor considera que los puertos pueden
significar un riesgo al ambiente a partir de una mayor demanda de la oferta ambiental, asi
como el desplazamiento, y el incremento de la contaminacion (R7). También refieren riesgos
ambientales en la biota marina al aumentar las emisiones (R9) pero no especifican qué tipo
de emisiones, tal vez puedan ser aquellas que son contaminantes y que se derivan de una
industria que en si genera dioxido de carbono, acidificacion a los mares, entre otros. Otro
riesgo que mencionan tiene que ver con la invasion a los ecosistemas, el aumento de las
fronteras agricolas, la disminucion de las especies nativas (de flora y fauna) (R11). Otros
riesgos ambientales a partir del desarrollo de puertos que refiere este actor tienen que ver con
la afectacion a las diferentes culturas y comunidades indigenas (R6) y que, a partir del
aumento de la poblacion, se producird mas basura y se va a requerir mas agua y comida
(R12). Al igual que con el estamento estatal, el estamento Sociedad cuenta con ideas
relacionadas a las afectaciones ambientales del desarrollo portuario, en tanto son aquellas
que implican contaminacion, afectacion a los entornos naturales, ocupacion de un espacio
natural que provoca en la disminucion de especies nativas. Se identifica, también, un
senalamiento ante el aumento de poblacion, lo que trae consigo un aumento en el uso del
recurso ambiental y de la contaminacion del mismo.

Finalmente, respecto a lo que considera el estamento universitario como riesgo

ambiental a partir del desarrollo portuario, se menciona que éste se da a partir de la
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construccion de los puertos, lo cual puede genera destruccion del mangle por transporte
maritimo, asi como la contaminacion por fluidos de barcos (R15). Ademads, la construccion
de un puerto implica que el entorno social de la poblacion cambie y este hecho determina
diferentes riesgos sociales que se deben tratar para garantizar el bienestar de las comunidades
aledafias (R13). Este estamento infiere que el riesgo al ambiente esta claro y definido en la
ruta, y que para ello deben existir planes relacionados que garanticen que el riesgo no se
materialice (R14). Con estas consideraciones es posible identificar asuntos relacionados al
desarrollo portuario a partir de lo que se mencion6 en la contextualizacion de esta
investigacion, es decir, asuntos como afectaciones a los entornos maritimos, la
contaminacion por los fluidos de los barcos, asi como intensificacion de actividades
antropicas en la region a partir de la llegada de mas personas al territorio.

A partir de las diferentes respuestas obtenidas en el instrumento de investigacion, es
posible identificar que la muestra ilustrativa del CUEES Urab4, tiene un desconocimiento
conceptual frente al ambiente. Existe una tendencia a atribuir a este concepto como parte de
la categoria de ambiente como sistema o como objeto (Eschenhagen 2009), a partir de la
utilizacion de recursos naturales que se usan para el beneficio de la sociedad. En cuanto al
concepto de riesgo y riesgos socioambientales a partir del desarrollo portuario hay una
similitud en las referencias mencionadas en el capitulo 3.3 de esta investigacion, que habla
de la vulnerabilidad que genera el desarrollo portuario a los entornos naturales y comunidades
humanas, asi como en el referente al concepto de riesgo a partir de las ideas de Beck (1986)
y Luhmann (1992). Frente al concepto del desarrollo hay algunas discrepancias que mezclan
tendencias del desarrollo (humano, econdmico, sostenible, por mencionar algunos), lo cual
permite identificar que no hay una claridad frente al origen epistemoldgico ni tedrico de este
concepto. Més bien hay una tendencia orientada hacia lo que posiblemente puede se
menciona en planes, informes, documentos sobre el desarrollo en Uraba. ;Qué se dicen en
estos documentos de Gobierno sobre ambiente, riesgo y desarrollo portuario? De ello se

hablaré en el proximo capitulo.
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Capitulo 7. Conceptos de ambiente, riesgo y desarrollo portuario en los planes de
desarrollo nacional, departamental (Antioquia) y municipal (Turbo) desde el 2010 al
2022

Los planes de desarrollo municipal (de Turbo), departamental (de Antioquia) y
nacional analizados en el periodo del 2010 al 2022, muestran una tendencia en el abordaje
de temas ambientales, portuarios, de desarrollo y de riesgo que se acomodan a
particularidades de contextos y prioridades segin cada periodo de gobierno.

El Plan de Desarrollo Nacional del periodo 2010-2014 Prosperidad para todos, a
cargo de Juan Manuel Santos, menciona aspectos relacionados al desarrollo regional, a la
sostenibilidad, la competitividad y el crecimiento econdémico de relevancia internacional. El
Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018, Todos por un nuevo Pais, también a cargo del
anterior presidente, las acciones estuvieron enmarcadas en temas de construccion de paz, en
la relevancia de los Derechos Humanos, el respeto por la vida y demas atributos que
correspondian al momento historico del pais en el marco de la firma de los Acuerdos de Paz
(2016). Para el caso del periodo presidencial correspondiente a 2018-2022 Pacto por
Colombia, pacto por la equidad, en cabeza de Ivan Duque Marquez, estuvo muy orientado
al cumplimiento de metas nacionales encaminadas a dialogar con lo que disponen los
Objetivos de Desarrollo Sostenible. Cada pacto mencionado en este Plan habla de la creacion
de nuevos programas para atender las necesidades del pais en cuanto al desarrollo de
diferentes aspectos: sostenibilidad, CTI+e, transporte y logistica, manejo de los recursos
marinos costeros, equidad, construccion de paz.

Los principios mencionados en cada uno de estos planes de desarrollo nacional se ven
reflejados en los planes de desarrollo departamentales y municipales, los cuales proyectan un
nivel de ejecucion que va de lo general a lo especifico. Esto quiere decir que las acciones e
indicadores por los cuales, la ejecucion de los propdsitos de cada plan de gobierno se lleva a
cabo, tienen mucho que ver en la manera en la que se implementan los planes de desarrollo
a nivel local. Estas acciones estan enmarcadas en programas nacionales que impulsan
justamente la ejecucion local de cada una de las disposiciones en las propuestas de gobierno

nacional.
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Para el caso de los conceptos que tienen que ver con este proyecto de investigacion,
se encontro que el concepto de ambiente es mencionado de multiples maneras: ambientes de
aprendizaje, ambiente escolar, ambiente laboral, ambiente humano. Es decir, es utilizado
como una clase de adjetivo que denota un entorno o espacio donde se llevan a cabo
principalmente procesos sociales. En lo que respecta con ambiente desde el aspecto natural,
o la referencia asociada a la vida, se encontr6 que las acciones de los planes de desarrollo se
encaminan hacia aspectos relacionados con el desarrollo sostenible, la proteccion de los
recursos naturales, la relevancia de la riqueza ambiental con que cuenta el pais en términos
de biodiversidad y ubicacion geoestratégica.

En cuanto al concepto de riesgo, éste esta asociado a la gestion de riesgos de desastres
por la ocurrencia de eventos naturales de tipo no humano, como los que son provocados por
el cambio climatico. También por los que ocurren debido a la ubicacion en la que estan ciertas
poblaciones humanas al estar habitando espacios con riesgos de deslizamiento por lluvias.
Se habla también de riesgo financiero y riesgo de contraer enfermedades, pero no de evitacion
de consecuencias por decisiones asociadas al desarrollo industrial que suponen riesgos reales,
los cuales no fueron encontrados o mencionados en ninguno de los nueve planes de desarrollo
analizados.

En todos los planes de desarrollo consultados la gestion del riesgo es la solucion para
mitigar cualquier situacion que pueda implicar una amenaza a la vida humana. En lo que
tiene que ver con el concepto de desarrollo, y mas puntualmente con el desarrollo portuario,
se menciona en varias ocasiones que es una prioridad para el pais acudir a este tipo de
desarrollo para aprovechar la ubicacién geoestratégica de Colombia, la necesidad de
vincularse a los mercados mundiales, la necesidad de modernizacion y de la adecuacion de
medidas de competitividad que puede implicar el mejoramiento de la vida de los habitantes.
De este desarrollo portuario también se habla como parte de una serie de obras nacionales
que tienen que ver con la construccion y adecuacion de vias y tineles viales mas modernos
por donde transitara la economia entrante y saliente del pais. Por lo tanto, el objetivo de este

capitulo es identificar como en los planes de desarrollo nacional, departamental (de
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Antioquia) y municipal (Turbo) desde el afio 2010 al 202226 se concibe al ambiente, al riesgo
y al desarrollo portuario. La inclusién de Turbo como unico municipio analizado en su plan
de desarrollo se debe a que dos de los tres los proyectos portuarios de la region estan

consolidados en este municipio.

7.1 Ambiente en los planes de desarrollo nacional, departamental y municipal entre el

2010 y el 2022

El concepto de ambiente en los diferentes planes de desarrollo analizados se presentd
de diferentes maneras. Muchas de las formas de utilizacion de este concepto tenian que ver
con los ambientes de aprendizaje, ambientes naturales, ambientes laborales, entre otros. Para
el caso que llama el interés de esta investigacion el concepto ambiente partié de la mencion
de aquellos asuntos relacionados con los entornos naturales, asi como las acciones
gubernamentales que se identificaron en los diferentes documentos de gobierno en relacion
a su identificacion, definicidon, nocién, utilizacién y asociacion con aspectos sociales, entre

otros.

7.1.1 Concepto de ambiente en planes de desarrollo nacional

Entre el cuatrienio 2010 y 2014, la mencién de ambiente en el Plan de Desarrollo
Nacional Prosperidad para todos, habla sobre la produccion sostenible para preservar el
medio ambiente, reconociendo los aspectos biofisicos con los que cuenta el pais. Para ello el
Plan sugiere que el crecimiento econdmico debe acelerar cambios tecnoldgicos en los
sectores de la produccion de manera que se mejore su eficiencia para minimizar el deterioro

ambiental. En este plan se menciona que la degradacion ambiental incide en problemas

26 Los planes de desarrollo departamental y municipal se proyectan hasta el afio 2023, pero
el rango de tiempo elegido para esta investigacion es hasta el 2022.

131



asociados a la pobreza, el hambre, la inequidad, de género, salud entre otros, por lo tanto,
resulta imprescindible la gestion de la sostenibilidad para las generaciones presentes y
futuras. Menciona también que se debe hacer énfasis en minimizar las externalidades a partir

de la urbanizacion, de acuerdo a las particularidades regionales,

finalmente, el crecimiento econémico de Colombia debe ser sostenido y también sostenible:
debe ser un crecimiento fundamentado en la sostenibilidad ambiental. Es necesario, para
nuestro bienestar y como responsabilidad con las futuras generaciones, hacer compatibles la
agenda productiva y la agenda ambiental, y armonizar el desarrollo productivo con la

preservacion del medio ambiente (Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, p.67).

A partir de estas menciones es posible identificar que la tendencia en la concepcion
de ambiente se relaciona estrechamente con la de ambiente como sistema (Eschenhagen
2007), el cual es visto como un bien o servicio que se debe cuidar para no afectar el bienestar
humano.

El Plan Nacional de Desarrollo del periodo 2014 — 2018, Todos por un nuevo pais,
considera asuntos que tienen que ver con hechos sociales historicos que han generado
conflicto en el pais. En ese sentido para este Plan es prioridad eliminar cualquier afectacion
ambiental a partir de los cultivos ilicitos, y para ello se incentivan diferentes planes de
fumigacion para erradicar el cultivo de coca, lo que resulta contradictorio pues la fumigacion
afecta de manera directa la salud del ambiente y la salud humana. Este plan también habla
sobre servicios y bienes ambientales, por lo cual resulta prioritario proteger los entornos

naturales para prevenir su deterioro,

La paz es, en este sentido, un requisito para el restablecimiento de los equilibrios necesarios
entre el uso y la conservacion de los recursos naturales de manera que se prevenga su
deterioro, se garantice su renovacion permanente, y se asegure la preservacion de las

funciones ambientales de los territorios (Plan Nacional de Desarrollo 2014-2028, p.41).

El Plan también menciona como necesario la promocion de alternativas de
produccion sostenibles que incidan en lograr mayores beneficios econémicos, a partir de los

servicios ambientales, lo cual es posible gracias al apoyo de la cooperacion nacional (Plan
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Nacional de Desarrollo 2014-2018), que resulta de importancia para afianzar la paz, hacerle
frente y adaptacion al cambio climatico. Es evidente que este plan de desarrollo considera al
ambiente como sistema, pues menciona la explotacion de recursos naturales, que favorezcan
un crecimiento economico en acciones resilientes y sostenibles, aportando a mitigar la
vulnerabilidad al cambio climdtico. Para ello incluye la gestion ambiental para evitar la tala
de bosques y a la generacion de acuerdos de sostenibilidad.

Finalmente, el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022, Pacto por Colombia, pacto
por la equidad considera al ambiente como sistema (Eschenhagen, 2007) a partir del
aprovechamiento de los recursos naturales con los que cuenta el pais. El plan sugiere el
desarrollo econdémico a partir de practicas sostenibles, comprometidas con la mitigacion del
cambio climatico, con acciones y desarrollos tecnoldgicos que prevengan el aumento de la
contaminacion. Este Plan de Desarrollo menciona a la economia verde como aquella que esta
enfocada a la reforestacion, a la gestion de informacion para solucionar conflictos
socioambientales.

En el Plan se reconoce que los problemas ambientales son producto de la
deforestacion, lo cual incide en la pérdida de biodiversidad. Habla de una debilidad en el
control territorial, en la expansion desordenada de la frontera agricola, en el aumento de
actividades ilicitas y la explotacion de los recursos naturales (Plan Nacional de Desarrollo,
2018 - 2022). A través de los diferentes pactos sobre la proteccion del medio ambiente,
concibe a la biodiversidad nacional como un activo estratégico de la Nacion y busca que, a
partir de la conservacion de ese capital haya generacion de riqueza econdmica y no fuente de
conflictos en los territorios. Esa riqueza natural serd la base del desarrollo sostenible.

Esta postura resulta ambivalente en tanto procura conservar la riqueza natural, pero a
la vez la asume como la base para el desarrollo. No menciona en este caso la relacion que las
comunidades tienen con esos entornos, solo considera la riqueza natural como un activo del
cual el Estado puede hacer uso. Este Plan habla de producir conservando y conservar
produciendo, para lo cual sugiere realizar un uso sostenible del capital natural, lo que implica
un alto componente de educacion ambiental, una cultura ciudadana sostenible. El Plan habla
de la consolidacion de una cultura ambiental a partir del trabajo interinstitucional para la

gestion del riesgo del cambio climatico. Sugiere también programas de manejo y gestion para
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la prevencion de los conflictos socioambientales. Audiencias publicas y veedurias
ambientales en la gestion de las corporaciones autdnomas regionales.

A partir de la lectura de estos planes de desarrollo desde un nivel nacional no se
identifico relacion alguna frente a las afectaciones que generan los puertos a los entornos
naturales, los cuales fueron mencionados claramente en el subcapitulo 3.3 de esta
investigacion. Alli se evidencia como los puertos son artefactos del desarrollo que generan
serias afectaciones a los entornos naturales y comunidades aledafias donde se instalan estas
plataformas del desarrollo, ideas que no se encontraron en ninguna pagina de estos

documentos de gobierno.

7.1.2 Concepto de ambiente en planes de desarrollo de Antioquia

Desde el nivel departamental, a partir del Plan de Desarrollo de Antioquia, Antioquia
la mas educada en el periodo 2012 al 2015, se destaca en todo el documento la necesidad de
adoptar practicas orientadas a la sostenibilidad en el manejo de los recursos naturales. Este
plan de Desarrollo propone un “modelo de desarrollo que incorpora el medio ambiente y su
sostenibilidad como elementos centrales; que incorpora un desarrollo de infraestructura
responsable con el medio ambiente, sostenible en el tiempo y garantizando la priorizacion y
focalizacion de los recursos” (Plan de Desarrollo de Antioquia, 2012-2015, p.28).

El Plan hace énfasis en la norma que busca impartir diferentes directrices para la
proteccion, conservacion, uso, vigilancia y control, asi como las obligaciones, derechos y
sanciones al incumplimiento. En este documento maestro de Antioquia se destaca que es
“fundamental avanzar en la divulgacion y aplicacion para el manejo y aprovechamiento de
los recursos naturales” (Plan de Desarrollo de Antioquia, 2012-2015 p.41). En este sentido,
se requiere fortalecer el conocimiento de los actores interinstitucionales de la sociedad para
que hagan adecuado uso de la normativa ambiental, a favor de la proteccion de los recursos
naturales y el ambiente en general. Es decir, hay una intencion conocer el ambiente para

conservarlo y ello evidencia una nocidén de ambiente como sistema (Eschenhagen 2007).
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Lo anterior se propone a razon del deterioro del medio ambiente a partir del uso
inadecuado de los recursos y la ocupacion irresponsable del territorio. Para solucionarlo, el
Plan propone trabajar por “productos orgéanicos, eco productos, edificios eficientes y
amigables con el medio ambiente, empresas lideres que incorporan a sus proveedores en la
gestion ambiental, y compaifiias que calculan sus huellas de carbono y consideran el ciclo de
vida de sus productos y servicios” (Plan de Desarrollo de Antioquia, 2012-2015 p.15). Otras
menciones frente a las acciones ciudadanas tienen que ver con la mitigacion de los impactos
derivados del cambio climatico, a partir de instrumentos que se utilizan a nivel global. La
postura ambiental del Plan de Desarrollo de Antioquia se enfoca basicamente en el
conocimiento de los recursos naturales, los cuales deben conservarse porque cumplen
importantes funciones en la oferta de bienes y servicios ambientales, lo cual da a entender
que ambiente es visto como objeto y también como sistema (Eschenhagen 2007).

Por su parte en el Plan de Desarrollo de Antioquia 2016-2019, Antioquia Piensa en
Grande, considera aspectos muy puntuales en temas ambientales. Entre ellos, la importancia
de los recursos del departamento en términos ecosistémicos, el cual lo convierte en un capital
que se debe preservar. Otro asunto se relaciona con la sostenibilidad ambiental como
necesidad de la sociedad y principio global, que se logra a partir de acuerdos
interinstitucionales y que debe procurar el respeto por el medio ambiente. Y un tercer aspecto
tiene que ver con la necesidad de preparacion ante los impactos generados por el cambio
climatico. Las tendencias de concepcion sobre ambiente en este Plan de Desarrollo se
relacionan con la conservacion ambiental, y la mencion de crisis climatica. Por lo cual es de
notar que la concepcion de ambiente es la de sistema (Eschenhagen 2007).

El plan de desarrollo departamental Unidos por la vida, para el periodo de 2020 -
2023, hace mencion frente a los asuntos ambientales como aquellos que implican el equilibrio
entre la intervencion fisica de los territorios y la proteccion del medio ambiente a través del
ordenamiento territorial y reduccion de impactos ambientales, lo cual va a incidir en la
creacion de habitats sostenibles y resilientes. Al igual que los demas planes de desarrollo,
considera que el departamento cuenta con una riqueza ambiental, la cual sustenta los procesos
ecologicos esenciales del territorio, asi como la oferta de servicios y bienes ecosistémicos

para Antioquia. Para contribuir al cuidado y preservacion de estos activos ecosistémicos, el
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Plan de Desarrollo habla de incentivar el pago a los propietarios de suelo que contiene la
estructura ecoldgica principal del departamento. Se incluye en el Plan de desarrollo una
vision de preservacion que considera a los pueblos indigenas de América, en una intencion
de resignificar el valor de la vida de estos pueblos y su relacion con la Madre Tierra. Este
enfoque puede acercarse a la vision de ambiente como complejidad (Eschenhagen 2021,
Higuita, 2021), pero se queda corto al interpretar que es un asunto que obedece a los pueblos
indigenas y excluye a los demas grupos poblacionales de la sociedad.

También hace mencién a las consecuencias derivadas del cambio climatico, en ese
sentido sugiere fortalecer la adaptabilidad y mitigacion de sus efectos, generando
alternativas, de crecimiento verde y de desarrollo sostenible enfocadas a la competitividad
regional, el desarrollo agropecuario y urbano resilientes, energia y transporte, y la proteccion
de ecosistemas y sus servicios. Este asunto se relaciona con las apuestas del Plan de
Desarrollo Nacional 2018-2022, que también menciona el término de crecimiento verde
como componente del desarrollo nacional. La concepciéon de ambiente en este Plan de
Desarrollo menciona al concepto desde las tres perspectivas. Como objeto al destacar su valor
como activo, como un bien, un capital, un recurso; como sistema, al procurar su preservacion
que derivara en el bienestar de la sociedad, y ambiente como complejidad, al intentar
acercarse a conceptos como el buen vivir y el valor de la vida que promueven los pueblos
indigenas de América.

Al igual que en los planes de desarrollo nacional analizados previamente, el concepto
de ambiente en los planes de desarrollo departamental resulta ser un asunto que se aborda
para destacar los atributos naturales con que cuenta el departamento de Antioquia. Sin
embargo, las menciones que se hacen frente a la proteccion de entornos naturales son
menciones que consideran al ambiente como un conjunto de oportunidades para el desarrollo
econdmico regional. Estos planes no mencionan las consecuencias o amenazas que implican

megaobras como las que se dan a partir del desarrollo portuario en una region como Uraba.
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7.1.3 Concepto de ambiente en planes de desarrollo de Turbo

A diferencia de las concepciones de ambiente en los planes de desarrollo nacional o
departamental, al indagar sobre el concepto de ambiente en los planes de desarrollo de Turbo,
se puede evidenciar una situacion que habla directamente desde lo local, con casos puntuales
que mencionan en el tiempo y en el espacio una problematica y también una propuesta de
solucion, lo que puede entenderse como algo mas materializable, y no tan general que es lo
que se encuentra en los planes de desarrollo departamental y nacional. En ese sentido el
concepto de ambiente en el Plan de Desarrollo Municipal de Turbo, Retomando el camino
del progreso, 2012-2015, se puede identificar una tendencia de concepcidn orientada al
ambiente como objeto y como sistema (Eschenhagen 2007, Higuita, 2021) al preocuparse
por la adecuada gestion de los servicios publicos domiciliarios, que conlleven a proteger el
medio ambiente. Esto es porque uno de los aspectos a mejorar que ha tenido histéricamente
el municipio tiene que ver con la gestion de las aguas domésticas residuales.

De otro lado, mencionan al ambiente en relacion con el concepto de seguridad
alimentaria, la cual requiere de acceso, utilizacion, aprovechamiento y estabilidad. Para ello
el Plan de Desarrollo Municipal de Turbo 2012-2015, sugiere reconocer la riqueza natural
para el aprovechamiento de las potencialidades que ofrece el ambiente para el desarrollo.
Para lograr lo anterior el plan menciona que se “exige abordar las acciones necesarias para
impulsar una cultura de respeto y valoracion del medio ambiente. Turbo sostenible significa
establecer una politica que sefiale como columna vertebral el cuidado del medio ambiente
natural, de manera que permee transversalmente todos los otros programas” (Plan de
Desarrollo Municipal de Turbo 2012 -2015, p.150). Al mencionar el concepto de ambiente,
este Plan cita de manera directa lo mencionado por la Comision de Brundtland (1987),
cuando habla de desarrollo sostenible, el cual dice que este tipo de desarrollo es el que
asegura las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de las futuras
generaciones para enfrentarse a sus propias necesidades. En ese sentido, el Plan de Desarrollo

de Turbo procura trabajar por
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satisfacer a las necesidades del presente, fomentando una actividad econdomica que suministre
los bienes necesarios a toda la poblacion mundial, sin que estas actividades pongan en riesgo
la satisfaccion de necesidades futuras, de tal forma que sean soportables por las proximas
generaciones. Cuando nuestra actuacion supone costos futuros inevitables (por ejemplo, la
explotacién de minerales no renovables), he aqui donde se deben desarrollar nuevas

tecnologias que sustituyan el recurso gastado (p.151)

En el documento se encontrd la mencion sobre la grave problematica que sufre el
municipio en términos de deforestacion e indica que, “a raiz de la tala indiscriminada, solo
queda el 2.8 % en area de bosques primarios y el 8 % en areas de bosques secundarios” (Plan
de Desarrollo Municipal de Turbo 2012 -2015, p.151). Esta deforestacion ha provocado que
haya pérdida de fauna, que haya mala calidad de agua y una alteracion en el volumen de los
cauces de los rios, quebradas a partir de la erosion. Para mitigar estas afectaciones
ambientales, y proteccion a los recursos biodiversos de la region, el Plan propone un
establecimiento de un bosque protector, productor en cuencas hidrograficas; la
implementacion de jornadas de sensibilizacion y educacion ambiental, la adquisicion de areas
de nacimiento de cuencas y la implementacion de componentes de comunicacion para la
divulgacion del conocimiento ambiental del territorio.

Con lo anterior puede evidenciarse que la concepcion de ambiente en este plan de
desarrollo sigue siendo de categoria ambiente como sistema (Eschenhagen 2007, Higuita,
2021), el cual busca identificar cudles son los componentes con los que cuenta el territorio
con el fin de protegerlos para el aprovechamiento en el sector productivo. Se aleja de
cualquier nocion de ambiente como dador de vida y como un elemento que interactiia de
forma directa con el ser humano.

En el plan de gobierno municipal de Turbo, correspondiente al periodo de 2016-2019,
denominado Turbo educado y en Paz la mencion de ambiente es similar a los demas planes
de desarrollo, el cual habla de ambiente laboral, ambiente académico, ambiente de
aprendizaje, ambiente de paz. Lo novedoso en el Plan es la inclusion de lineamientos
internacionales, al incorporar ideas de los Objetivos del Desarrollo del Milenio. En
articulacion con orientaciones de desarrollo nacional, este plan de desarrollo municipal

incluye en sus focos de intervencion temas que se relacionan con inversion social, equidad,
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desarrollo econdmico y crecimiento verde. A partir de acciones relacionadas con el desarrollo
sostenible, prioriza una agenda de politica publica que procure la cohesion social, el capital
natural y la calidad del medio ambiente que garantice el sostenimiento de generaciones
futuras (Plan de Desarrollo de Turbo, 2016-2019).

En lo que respecta a crecimiento verde, se propone asumir la protecciéon de los
recursos naturales renovables con criterios de responsabilidad, donde la biodiversidad, el
cambio climatico, el desempefio ambiental y ecologico de los territorios incide en la cultura
de la sostenibilidad ambiental enfocada al desarrollo humano. Estas ideas retnen diferentes
visiones del desarrollo, como el sostenible y el humano (Osvaldo Sunkel, 1965 citado en
Valcarcel, 2006), los cuales tienen particularidades que las hace diferenciar unas con otras.
Sin embargo, aqui son propuestas como parte de una misma postura, lo que pudiera generar
interpretaciones difusas frente a la clase de desarrollo que este plan de gobierno plantea en
términos ambientales. Otras acciones que mencionan al ambiente en este plan de desarrollo
tienen que ver con la construccion de corredores urbanos para la reforestacion de Turbo, el
cual propone la siembra de 1000 arboles en zonas urbanas del municipio, asi como la creacion
de una reserva de pesca artesanal en el Golfo de Urab4, dentro de las acciones de proteccion
ambiental maritima que beneficia a la poblacion de pescadores de la region.

En el plan de desarrollo municipal Turbo ciudad puerto, correspondiente al periodo
2020-2023, se concibe al ambiente como un elemento que debe protegerse y cuidarse a partir
de diferentes acciones interinstitucionales, con el fin de potencializarse y garantizar la
responsabilidad con el uso de los recursos. A manera de contexto, este plan de desarrollo

evidencia que historicamente los ecosistemas de la region

han sido afectados por la actividad antropica tales como: ampliacion de la frontera agricola
(para siembra en especial de Banano, Platano y Cacao), ampliacion de potreros para
ganaderia, la tala indiscriminada de bosques para la comercializacion de productos forestales.
Lo anterior, ha generado pérdida de la biodiversidad y aceleramiento del cambio climatico;
reflejado en la pérdida de los caudales de algunos rios y quebradas, incremento de las
inundaciones, erosion del suelo, pérdida de la capa vegetal, movimientos en masa y la pérdida
de la capacidad de recuperacion de los bosques (Plan de Desarrollo de Turbo 2020-2023,
p.163).
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Para contrarrestar estas situaciones, el documento de gobierno sugiere la creacion de
campafnias de educaciéon ambiental, “el aumento en cobertura del pago por servicios
ambientales-PSA [Pago por Servicios Ambientales] a mas familias de la zona, y en especial
la creacion de nuevas areas de conservacion en el territorio” (Plan Municipal de Turbo, 2020-
2023, p. 172). Asi mismo, este Plan de Desarrollo habla acerca de fortalecer el sector
agropecuario para la generacion de desarrollo econdémico y empresarial, adaptando
tecnologias sostenibles y amigables con el medio ambiente. Lo anterior enmarcado en la
consideracion del municipio como PDET (Programa de Desarrollo con Enfoque Territorial)
que surge en una intencidn nacional de priorizar municipios golpeados por la violencia y en
los cuales se debe priorizar las diferentes acciones de desarrollo desde un enfoque territorial,
que busca soluciones de la mano con las comunidades afectadas.

Las intenciones de este Plan de Desarrollo, referentes a lo ambiental se proponen en
hectareas recuperadas para la proteccion del recurso hidrico, corredores ecologicos y
hectareas recuperadas para el interés social. De acuerdo a lo anterior, la concepcion de
ambiente como sistema (Eschenhagen 2007, Higuita, 2021) en este plan de desarrollo es
evidente, sin embargo, al tener una tendencia marcada frente al asunto de puerto, resulta
interesante evidenciar como surge la necesidad de proteccion ambiental en un mismo plan
que promueve el desarrollo portuario como eje principal de desarrollo para el municipio.

Las nociones de ambiente en los planes de desarrollo de Turbo son similares a las
nociones de desarrollo que tienen los planes de desarrollo departamental y nacional
analizados en los sub capitulos anteriores. Es decir, que ambiente es concebido en esos
documentos de gobierno local como un atributo destacable que genera grandes caracteristicas
para la region; que esas caracteristicas ambientales deben protegerse, deben preservarse y
procurar el cuidado de los ecosistemas, pero en ningin momento los documentos analizados
mencionan las causas directas que pueden impedir la preservacion de esos atributos naturales
de laregion, como son las obras portuarias, por ejemplo. Resulta contradictorio como aparece
la nocion de pagos por servicios ambientales a las personas que protejan los entornos
naturales, pero en ningiin momento se habla de como el Estado mismo puede tener acciones
de preservacion de los entornos naturales de la region que pueden darse a partir de la no

construccion de megaobras, por ejemplo.
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7.2 Concepto de riesgo en los planes de desarrollo nacional, departamental y municipal

entre el 2010 y el 2022

Referente al concepto de riesgo, se encontraron multiples menciones a este término
en los diferentes planes de desarrollo analizados. Muchas de estas menciones se relacionan
con la ocurrencia de desastres y la manera en que el Estado y las comunidades pueden
prevenir, actuar o adaptarse a las consecuencias de los riesgos. También hubo menciones de
riesgo en ambitos ajenos a los entornos naturales, siendo los riesgos financieros, o los riesgos

generados a partir de los conflictos sociales que hacen parte de la realidad nacional.

7.2.1 Concepto de riesgo en los planes de desarrollo nacional

El Plan de Desarrollo Nacional 2010-2014, Prosperidad para todos entiende por
riesgo “la probabilidad de que se presente un nivel de consecuencias econdmicas, sociales o
ambientales en un sitio en particular y durante un periodo determinado, resultado de
interacciones entre amenazas y condiciones de vulnerabilidad” (Plan Nacional de Desarrollo
2010-2014, p. 593). También concibe al riesgo como la amenaza a partir de la ocurrencia de
eventos probables, los cuales generan dafios sobre elementos vulnerables, los cuales no
cuentan con la capacidad de soportar, adaptar o resistir las amenazas.

Este Plan considera a la gestion del riesgo como un asunto de prevencion y atencion
de desastres para el correcto desarrollo econémico del pais. En este sentido, se reconoce la
problematica de riesgos como un tema relacionado con la forma de uso, ocupacion y
transformacion del espacio fisico ambiental del territorio. Este plan menciona que a partir del
acelerado crecimiento y desarrollo habré presiones ambientales sobre las que ya existen, por
lo tanto las acciones de desarrollo de este plan propone el crecimiento econdémico a partir de

parametros de sostenibilidad. Esto significa, entre otros, “cambiar la tendencia del deterioro
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ambiental, de los procesos inadecuados de ocupacion y uso del territorio y adaptarse a la
variabilidad climatica” (Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, p.562).

El Plan también habla del concepto riesgo como aquel que se da a partir del origen
natural, no como un riesgo adquirido a partir de las actividades antropicas. Es decir, que
riesgo natural es aquel que se da a partir de la intensidad de lluvias, del fendmeno de la Nifia,
pero no se menciona que precisamente estas manifestaciones naturales tienen su origen en
las actividades industriales a escala global (Beck, 1986). También menciona que los riesgos
se deben a las caracteristicas geograficas del pais, que, al combinarse con episodios largos
de lluvias, ocurren desastres que ponen en riesgo la vida humana. Asi lo manifiesta este plan

al afirmar que

La ola invernal, mas que una catastrofe, constituye una oportunidad para corregir errores y
prevenir futuros desastres. Para que esta adversidad se convierta en una oportunidad, es
necesario realizar un diagnoéstico exhaustivo de la gestion ambiental y del riesgo del pais, e
identificar las modificaciones necesarias para atender las consecuencias recientes y prevenir
o disminuir las futuras. En otras palabras, entender mejor nuestra geografia, conocer mejor

nuestros riesgos ¢ intervenirlos (Plan Nacional de Desarrollo 2010 — 2014, p. 561).

Lo anterior entonces da cuenta de la concepcidon de riesgo en el documento de
gobierno nacional para este periodo, donde la gestion ambiental se piensa para la prevencion
de catastrofes producidas por la ola invernal, de entender geografia nacional para conocer
riesgos e intervenirlos, de evitar riesgos producto del desarrollo econdémico a partir del
cumplimiento de la legislacion existente en cuanto al manejo de los recursos naturales y a
partir de programas de proteccion y conservacion. De igual manera habla de la importancia
de ocupar de manera adecuada el territorio para prevenir situaciones de riesgo. Esto se
relaciona con distribucion social del riesgo a partir de la ocupacion del espacio (Beck, 1986).
También menciona la gestion de riesgo todas aquellas acciones que ayuden a mitigar o
reducir la vulnerabilidad de poblaciones que se enfrentan de manera directa a las
consecuencias derivadas del cambio climatico.

A partir de estas nociones de riesgo, donde se mencionan cudles son las causas de los

mismos, no hay una relacion con las actividades del desarrollo que se hacen en Colombia,
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como lo son las obras viales sobre terrenos inestables para ampliar la conexion
interdepartamental, la construccion de hidroeléctricas o puertos. Estos proyectos del
desarrollo inciden en la generacion de riesgos, pero no se mencionan en las causas de riesgos
en los planes de desarrollo.

Un alto componente de gestion del riesgo también puede notarse en el Plan Nacional
de Desarrollo 2014-2018, Todos por un nuevo pais. Las menciones de gestion del riesgo para
la prevencion de desastres también son ampliamente mencionadas en todo el documento, con
especial énfasis a la prevencion de desastres y mitigacion de los impactos del cambio
climatico. En lo social esta asociado al acceso a recursos y condiciones que permitan mejorar
la calidad de vida, atendiendo asuntos de pobreza, salud, ingresos econémicos, acceso a
servicios, educacion, etc.

Se destaca como novedad en la gestion del riesgo de este documento la constante
mencion de inversidn econdmica para atender aquellas situaciones adversas que ponen en
riesgo la vida humana. Habla de Sistemas de Proteccion como instrumento que busca la
igualdad de oportunidades para el manejo de los riesgos a los que estad expuesta la poblacion.

A partir de un Sistema de Proteccion Social

Se constituye la atencion integral prioritaria para promover el desarrollo de las personas en
situacion de pobreza extrema y contribuye a la construccion de las capacidades mas basicas
para mitigar, prevenir y recuperar los riesgos de la poblacion mas vulnerable. Este sistema es
transversal a diferentes estrategias de atencion y componentes del SPS y plantea los minimos
vitales para la movilidad social al reducir las brechas mas urgentes de la poblacion (Plan

Nacional de Desarrollo 2014-2018, p. 279).

Lo anterior significa que este plan prioriza acciones integrales en promover el
desarrollo de las personas en situacion de pobreza extrema y evitar los riesgos ante la
poblacion mas vulnerable, lo que puede sugerir una idea en cuanto a la distribucion del riesgo
en la sociedad, donde aparecen comunidades que son mas vulnerables que otras (Plan
Nacional de Desarrollo 2014-2018). Otra de las menciones que coincide con el plan de
desarrollo del periodo anterior, tiene que ver con “las caracteristicas geograficas del territorio

colombiano, en el cual confluyen diversas amenazas de origen geologico e
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hidrometeoroldgico, unido al proceso de ocupacion y uso del territorio han contribuido al
aumento de las condiciones de riesgo de desastres” (Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018,
p. 661). Estos factores se convierten en una amenaza a las intenciones de la economia verde,
la cual busca potenciar el sector productivo agrario de Colombia para generar mayores
oportunidades de desarrollo. En ese sentido, procurar la estabilidad de la naturaleza a partir
de la adecuada gestion de los recursos, el cobro de pago o deudas a partir de externalidades
propias de procesos de desarrollo, también se convierten en prioridades en el manejo de
riesgos en este plan de desarrollo.

En Plan de desarrollo 2018-2022, Pacto por Colombia, pacto por la equidad, puede
encontrarse la nocidon de gestion del riesgo similar a las de los dos planes de desarrollo
anterior. Esto es, la gestion de situaciones provocadas por eventos climaticos que generan
desastres en comunidades. Para ello el plan prioriza recursos financieros que seran invertidos
para la atencion a dichos desastres. Como componente adicional a la manera en la que se
concibe el riesgo en los planes de desarrollo nacional, a parte de la ya mencionada gestion
del riesgo, este plan de desarrollo habla de forma recurrente sobre el conocimiento del riesgo
para la toma de decisiones. En este contexto Luhumann (1990) consideraria esta postura
como una mayor conciencia en la concepcion de los riesgos que motiva un mejor actuar mas
consciente con las consecuencias que se pueden evitar a partir de la actividad humana. En

ese sentido, el plan afirma que para

Colombia es prioritario contar con informacion pertinente y accesible que permita identificar
intervenciones estratégicas para prevenir y reducir el riesgo de desastres y lograr laadaptacion
al cambio climatico, que aporte a la construccion de un pais resiliente, minimice los impactos
de los desastres y mejore las condiciones de seguridad para el territorio, la poblacion y sus

medios de vida (Plan Nacional de Desarrollo2018-2022, p. 516).

En este Plan de Desarrollo también son mencionadas las acciones a partir del enfoque
territorial que sugieren los PDET, es decir, que resulta importante para el plan incluir a los
territorios y sus comunidades en la formulacion de planes que mitiguen cualquier tipo de
riesgo: ambiental, social, de conflicto, de salud, entre otros. La gestion del conocimiento que

se pretende generar a partir del conocimiento del riesgo, de la identificaciéon del mismo,
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permite la dotacion herramientas a la poblacion para aumentar su grado de adaptacion a las
consecuencias derivadas de los riesgos. Para lograr el conocimiento del riesgo, este Plan
propone generar conocimiento de escenarios de riesgos actuales y futuros, lo cual pretende
la toma de decisiones. También habla la corresponsabilidad en el manejo del territorio que
se da de forma sectorial, con el fin de disminuir el riesgo de desastres.

Nuevamente, en ninguna parte de los documentos de gobierno nacional analizados,
se menciona a las consecuencias adversas que generan las megaobras como generadoras de
escenarios de riesgos. Es decir, que el enfoque para el conocimiento y prevencion de riesgos
implica para estos planes de desarrollo el conocimiento del riesgo a partir de fendémenos
ambientales como el calentamiento global o el cambio climatico, o la apropiacion ilegal del
territorio, pero no se habla de escenarios de riesgos como aquellos derivados de megaobras
del desarrollo como hidroeléctricas, terminales portuarias, expansion de la frontera agricola
entre otros asuntos. Tampoco se menciona en los documentos de gobiernos la mitigacion de

riesgo desde la no construccion de artefactos del desarrollo.

7.2.2. Concepto de riesgo en los planes de desarrollo de Antioquia

La concepcion de riesgo en el orden departamental, a partir del Plan de desarrollo
2012-2015, Antioquia la mas educada, considera aspectos previamente mencionados en los
planes de Desarrollo Nacional. Es decir, que riesgos son aquellos que tienen que ver con el
cambio climdtico, con las amenazas propias de una regiéon que tiene particularidades
geograficas que ponen en riesgo los asentamientos humanos y que a partir de una adecuada
gestion del riesgo se tienen en cuenta acciones para mitigar las consecuencias adversas a
estos. Se menciona la promociéon y aplicacion de instrumentos de gestion del riesgo,
priorizando zonas con condiciones de mayor incidencia a partir de los efectos del cambio
climatico a partir de lineamientos técnicos, operativos y administrativos. El Plan sefiala la
importancia en la articulacién intersectorial para lograr una ocupacion adecuada del

territorio, esto es, prevenir que se asienten poblaciones en areas que tengan alta probabilidad
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de riesgo, lo que podria interpretarse como distribucion del riesgo. Adicional a lo anterior,
en este plan estdn presentes componentes mencionados en los Objetivos de Desarrollo
Sostenible y en los Objetivos del Milenio, donde se dan orientaciones claras para la
proteccion de comunidades que son vulnerables al riesgo.

En el Plan de Desarrollo Antioquia piensa en grande correspondiente al periodo 2016
-2019, existen concepciones de riesgo similares a los demas planes de desarrollo indicados
hasta ahora. Por ejemplo, se habla de riesgo poblacional debido a las caracteristicas
geograficas de los territorios, donde se afirma que: “Antioquia es un departamento con una
gran variedad en aspectos topograficos, climaticos, geologicos y culturales y que a su vez
tiene reconocidos problemas de infraestructura, lo que hace que sea una region altamente
vulnerable a la ocurrencia de eventos catastroficos” (Plan de Desarrollo de Antioquia 2025-
2019, p.51). Ademads, menciona a la region de Uraba como una zona donde los impactos del
cambio climatico pueden ocurrir de forma drastica. En cuanto a esta region particularmente

el plan menciona que

de acuerdo al Plan Departamental para la Gestion del Riesgo de Desastres, DAPARD (2015),
la poblacion con alto indice de vulnerabilidad de acuerdo a su condicion de pobreza y
fragilidad resiliente del sistema, a ser afectada por eventos climaticos, se encuentra asentada
en el Uraba Antioquefio con un 53,06% del total de su poblacion (Plan de Desarrollo de

Antioquia 2025-2019, p.153).

Las estrategias de desarrollo consignadas en este Plan, buscan identificar los
escenarios de riesgos para reducir el existente y minimizar los impactos asociados a los
desastres. Esto requiere la realizacion de acciones orientadas fortalecimiento institucional ya
que es a partir de la participacion de diferentes actores, que se puede conformar un sistema
de gestion del riesgo.

En el Plan de Desarrollo Unidos por la vida 2020-2023, se tiene una concepcion de
riesgo como aquellos que estan asociados a las condiciones hidrometeoroldgicas y climaticas,
los cuales son los mas recurrentes en el territorio departamental y los que historicamente mas
dafos han causado en el departamento antioquefio. El documento menciona que en el tiempo

reciente la erosion costera ha sido una situacion progresiva que ha generado afectaciones en
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todo el litoral costero de Antioquia. Entre los fendmenos que intensifican los efectos erosivos
se encuentran procesos naturales -como el oleaje y el ascenso del nivel del mar- y antropicos
- como la construccion de algunas estructuras de proteccion costera, con disefios
inadecuados, o la extraccion indiscriminada de arena de playa-. Frente a esto no hay ninguna
mencion o relacion a la actividad portuaria proyectada para la region, como la posible
causante de afectaciones a la costa urabaense a partir del aumento del oleaje que genera el
transito de buques de carga.

Para prevenir la ocurrencia de estos riesgos, el plan de desarrollo propone como base
fundamental el conocimiento del riesgo a partir de estudios detallados, los cuales permitiran
caracterizar, analizar y actualizar todo aquel escenario de riesgo, de acuerdo a las
caracteristicas de los territorios. Para lograrlo el Plan propone diferentes instrumentos y
herramientas que para el monitoreo y la generacion de alertas tempranas que eviten hechos
catastroficos, sobre todo en aquellas poblaciones que se han visto mayormente afectadas por
el conflicto armado del pais. Este Plan sefiala que las comunidades deben ser resilientes ante
la ocurrencia de los desastres y para ello se trabajara en una transformacion cultural, que
permita mejorar la calidad de vida a partir de un desarrollo sostenible y una adaptacion al
cambio climatico.

Este documento de gobierno plantea acciones directas en cuanto a la disminucion de
las condiciones de amenaza y también de vulnerabilidad de la poblacion antioqueia de
eventos adversos que son de origen natural y antropico no intencional. Habla de la
intervencion prospectiva y la correctiva y de la creacién de proyectos integrales para la
reduccion de la vulnerabilidad y la construccion de obras que mitiguen riesgos.

Al igual que en los planes de desarrollo analizados hasta este momento, hay ausencia
en la mencion de los riesgos que generan las mega obras o actividades a favor del desarrollo
econdmico, como causantes de riesgo para el territorio departamental. En ningin momento
se menciona que la construccion de hidroeléctricas, la intervencion montafias para la creacion
de tineles, la extraccion de recursos naturales o la construccion de obras portuarias, entre

otras actividades antropicas, como generadoras directas de vulnerabilidad ambiental y social.
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7.2.3 Concepto de riesgo en los planes de desarrollo de Turbo

El concepto de riesgo en una escala mas local y desde la légica de los planes
municipales de Turbo, se encuentra en la propuesta para el periodo 2012-2015 una
concepciodn de riesgo muy marcada a la prevencion de las enfermedades. Es decir, que las
acciones de riesgo se preocupan por la generacion de condiciones favorables para la salud
humana. También se habla de riesgo ante la corrupcién administrativa y al riesgo social que
tiene la ciudadania al vincularse con grupos armados al margen de la Ley.

Este Plan toma como referente conceptual lo definido en el Plan Nacional de
Desarrollo para el periodo 2010-2014, donde el “riesgo se entiende como la probabilidad de
que se presente un nivel de consecuencias econdmicas, sociales o ambientales en un sitio en
particular y durante un periodo determinado, resultado de interacciones entre amenazas y
condiciones de vulnerabilidad” (p. 593). Al igual que planes de desarrollo mencionados hasta
ahora, este plan pone en u n escenario de riesgo al territorio a partir de sus caracteristicas

naturales. El plan afirma que

por las condiciones topograficas, climaticas y geologicas, el municipio de Turbo es un espacio
para la ocurrencia de diferentes fendmenos fisicos que sumados a las condiciones de
vulnerabilidad de la poblacion y sus medios de vida y a presiones dinamicas como la
degradacion ambiental, la rapida urbanizacion y el cambio climatico, resultan en la

configuracion de complejos escenarios de riesgo de desastres (p.158).

A partir de lo anterior se puede inferir que este Plan de Desarrollo se inspira en el
plan de desarrollo nacional (2010-2014) y departamental (2012-2015) para mencionar los
aspectos relacionados al riesgo. En ese sentido no se mencionan asuntos adicionales que
aporten a la nocion de este concepto o su relacion con las actividades humanas que lo
provocan, mucho més en un escenario que se identifica como el polo del desarrollo portuario
en el pais.

El plan de desarrollo Turbo educado y en paz que se formulé para el periodo 2016-

2019, también habla de la prevencion de riesgo desde la salud lo cual fue mayormente
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mencionado a lo largo de todo el documento, en el sentido de incentivar acciones que
previnieran contraer enfermedades no endémicas. También habla de promover acciones
institucionales para evitar que las personas sean nuevamente victimizadas en el marco del
conflicto armado colombiano, o que caigan a las redes de reclutamiento de organizaciones al
margen de la Ley. El plan menciona que existe una falla en el Plan de Ordenamiento
Territorial, el cual no cuenta con un andlisis detallado de las zonas de riesgo y amenazas a
las que se encuentran expuestas las poblaciones rurales. Este plan expresa que “la existencia
de zonas de alto riesgo requiere realizar obras de mitigacion a fin de crear un clima favorable
para un crecimiento econdémico estable” (Plan de Desarrollo de Turbo 2016 -2019, p.142).

Por ultimo, el plan de Desarrollo Turbo Ciudad Puerto correspondiente al periodo
2020-2023 hace mencion a la prevencion del riesgo identificando los escenarios mas
recurrentes en el municipio, los cuales se identifican a partir de incendios, inundaciones por
efectos de lanaturaleza, el aumento de erosiones maritimas y en las riberas de los rios, los
cuales afectan principalmente a la comunidad rural. Este documento menciona que, para el
momento de ejecucion del plan de desarrollo, hay una desactualizacion en el Plan Distrital
de Gestion del Riesgo de Desastres, lo que implica realizar ajustes para para lo cual se debe
realizar un ajuste que garantice la sostenibilidad del desarrollo a partir de los &mbitos social,
econdémico y ambiental que posteriormente generen consecuencias positivas para el bienestar
y la calidad de vida de los habitantes del municipio.

El Plan identifica otros factores provocadores de riesgos, siendo ellos los altos indices
de pobreza y pobreza extrema. Seflala que a estas problematicas sociales le subyacen

3

situaciones de “violencia intrafamiliar, desercion escolar, trabajo infantil, desempleo,
ludopatia, delincuencia comun, consumo de sustancias psicoactivas, micro trafico,
prostitucion y trata de personas” (Plan de Desarrollo Municipal 2020-2023, p. 143). El Plan
sugiere que estas situaciones requieren de la promocidn de una politica social que conciba a
los ciudadanos como sujetos activos de su propio desarrollo personal y familiar. Segin el
Plan, fomentar este tipo de soluciones se ve como un factor favorable para el sector social
que se requiere para que Turbo sea una ciudad puerto.

Esos planes de desarrollo municipal conciben al riesgo como todas aquellas

circunstancias que generan vulnerabilidad a los habitantes. Mencionan las probabilidades de
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ocurrencia de hechos que pueden evitarse desde lo social y ambiental, pero aun asi no hay un
detalle frente a cudles son esas acciones concretas que generan los riesgos diferentes a las ya
mencionadas en los planes de desarrollo departamental y nacional. Las actividades antrdpicas
que generan riesgos en Turbo pueden percibirse similares a las ideas de riesgo encontradas
en los planes de desarrollo nacional y departamental, sin embargo, en ningun momento se
enfatiza a las obras del desarrollo como generadoras de riesgos para la poblacion de Turbo.
Incluso en el ultimo plan de desarrollo de Turbo ciudad puerto que se concibe como la
materializacion del desarrollo portuario en la region no hay una suficiente informacion
relacionada a las afectaciones que generan este tipo de artefactos de desarrollo como las que
menciona el subcapitulo 3.3 de esta investigacion, donde se detalla como la presencia de un
puerto genera riesgos que afectan al ambiente como la contaminacién y acidificacion del
agua, contaminacién auditiva y visual, deforestacion, dragado de playas, afectacion a
manglares (Ambiental Consultores, 2014), cambios en la formacion del territorio, entre otros
(Segrelles, (2000), Moreno (2017)). Lo anterior sin contar con los riesgos sociales que
emergen al desplazar poblaciones asentadas en lugares donde se piensan llevar a cabo estas

construcciones.

7.3 Concepto de desarrollo portuario en los planes de desarrollo nacional,

departamental y municipal entre el 2010 y el 2022

Las ideas encontradas sobre desarrollo portuario en los diferentes planes de desarrollo
nacional, departamental y municipal entre el 2012 y el 2022, tienen que ver con aquellas
apuestas por el fortalecimiento econdmico de la nacion, a partir de las ventajas de ubicacion
geopolitica que tiene Colombia al ubicarse cerca al Canal de Panamad, asi como una ubicacioén
con puertas al Mar Caribe y al Océano Pacifico, por donde se moviliza la economia a través
de rutas maritimas que entran en conexion vial con rutas regionales, nacionales e
internacionales a lo largo de todo el continente americano. A continuacion, se menciona
codmo se concibe al desarrollo portuario en los diferentes planes de desarrollo analizados para

esta investigacion.
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7.3.1 Concepto de desarrollo portuario en los planes de desarrollo nacional

Para el cuatrienio presidencial del 2010 al 2014, el desarrollo asociado al desarrollo
portuario se menciona a partir de la priorizacion de macroproyectos con impacto regional y
nacional, los cuales proveeran al pais de un gran desarrollo econémico. Este plan habla de
fortalecer la productividad de las areas portuarias desde los servicios logisticos y su
integracion de abastecimiento nacional e internacional. Asimismo, el Plan sefiala la Ley 1 de
1991, como la Ley que habla sobre los Planes de Expansion portuaria, los cuales “incluirdn
lineamientos especificos para estimular la inversion privada en zonas de actividad logistica
portuaria” (Plan Nacional de Desarrollo 2010 — 2014, p. 48). Lo anterior identifica en el Plan
de Desarrollo una necesidad de modernizacidén y expansion portuaria y una estimulacion de
la inversion privada en la logistica portuaria. Para desplegar las acciones encaminadas al
desarrollo portuario de la Nacion, el documento habla sobre apoyar los planes de
ordenamiento territorial para la expansion de las ciudades puerto. En ese sentido, se habla de
consolidacion de modelos de ciudades logisticas, ciudades fronterizas, buscando identificar
y aumentar los impactos positivos que las iniciativas portuarias generaran en funcion del
transporte logistico y en los entornos locales. Lo anterior se relaciona con lo que propone
Sanchez (2006) y Granda (2005) al referirse a las particularidades que adquieren las zonas
donde se construyen obras portuarias, las cuales se convierten en ciudades puerto y en nodos
de desarrollo econdmico que se conecta con la economia a diferentes escalas.

En el periodo de gobierno nacional correspondiente al cuatrienio 2014 al 2018, este
tipo de desarrollo estd sujeto a la optimizacion de las operaciones logisticas que implican un
adecuado proceso fisico y documental, lo cual incide en lograr tiempos mas competitivos en
el marco del comercio exterior. Lo anterior no solo tiene que ver con el transporte maritimo,
sino también con el transporte vial. Es decir que este tipo de desarrollo esta ligado a temas
de competitividad nacional a partir de la integracion con el sistema vial nacional.

Este Plan, al igual que el Plan anterior, menciona nuevamente la Ley 1 de 1991,

mediante la cual ha sido posible la vinculacion del sector privado en el desarrollo del sistema
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portuario nacional en los tltimos 10 afos. El crecimiento anual posible a partir del desarrollo
portuario en Colombia, ha implicado un incremento en las tasas de exportacion e importacion
“del 15 %. Por lo tanto, se hace necesario preparar al sector portuario para los nuevos retos
que imponen los tratados de libre comercio y la creciente competencia de puertos en
Centroamérica y Suramérica” (Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018, p.222). Este tipo de
desarrollo resulta importante en el plan de desarrollo, en un escenario econdmico regional
que incentivard la competencia portuaria en puertos de centro y Suramérica. En tal sentido,

el plan sugiere que es

importante mantener el impulso en la inversion en las principales zonas portuarias del pais
(Buenaventura, Cartagena, Ciénaga-Santa Marta, el golfo de Morrosquillo y La Guajira) e
impulsar la ampliacion o construccion de terminales portuarios en zonas portuarias con
potencial de expansion (el golfo de Uraba y Tumaco). Esto se adelantara tanto a través de
concesiones existentes como con nuevos proyectos, con el fin de ampliar la capacidad de
carga y mejorar la calidad de los servicios. Se estima que las necesidades de inversion en
estas zonas portuarias son del orden de $2 billones entre los afios 2015 y 2018 (Plan Nacional

de Desarrollo 2014 -2018, p.222).

En este sentido es claro en el documento de gobierno nacional el reconocimiento de
las zonas portuarias previamente construidas y las que deben potenciarse a partir de la
inversion de capital, en aras de incentivar el desarrollo econdmico del pais. Para el periodo
2018 -2022, el plan de Desarrollo Nacional Pacto por Colombia, pacto por la equidad,
menciona de manera amplia asuntos portuarios que previamente no se habian considerado en
los planes de desarrollo anteriormente citados. Entre ellos se destaca el papel de la politica
portuaria y maritima la cual debe adaptarse a los retos portuarios del comercio exterior. Ello
serd posible a través del fortalecimiento del sistema portuario, el cual debera suplir las
necesidades de la industria maritima mundial y el comercio, bajo los principios de la
sostenibilidad. En ese sentido, este plan habla del potencial geoestratégico que tiene
Colombia al estar ubicado entre dos mares. Esto representa un potencial inico como un activo
estratégico de la nacion y un motor para el crecimiento econémico y para la equidad social.

Adicional a esta condicion,
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y la vecindad del canal interoceanico de Panama4, le permite a Colombia comunicarse por via
maritima con los paises del continente americano, la Union Europea y la region de Asia-
Pacifico, lo que habilita la conexion con mas de 7.000 (UNCTAD, 2016) puertos maritimos
del mundo. Dichas condiciones le permiten tener acceso al 60 % de los espacios oceanicos
compartidos de altamar, y ser parte activa en la construccion de conocimiento cientifico, en

y sobre la Antartida, con otros 53 paises (Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022, p.1398).

Esta ubicacion geoestratégica de gran importancia para el pais, pone a la nacion en
una privilegiada desde la geopolitica, la geoeconomia y lo geoambiental, “por lo que resulta
fundamental ampliar el reconocimiento de los océanos como un activo estratégico,
promoviendo el desarrollo del transporte y el comercio, aprovechando la biodiversidad y los
recursos naturales marinos y estimulando el desarrollo de ambos litorales” (Plan Nacional de
Desarrollo 2018 -2022, p.1397). En ese sentido, y para aprovechar las potencialidades de
desarrollo portuario, el plan sugiere optimizar la conectividad nacional, fomentar el
desarrollo de infraestructura y logistica entre mar y vias terrestres para potenciar las

actividades de transporte maritimo. Para lograr lo anterior, el Plan considera que se requiere

(1) incrementar la infraestructura y conectividad logistica entre el territorio y los espacios
costeros, marinos ¢ insulares, (2) promover el desarrollo de la industria astillera y (3) el

desarrollo de la industria pesquera (Plan Nacional de Desarrollo 2018 -2022, p1401).

Las dependencias comisionadas para lograr los propdsitos en el desarrollo portuario
son el Ministerio de Transporte en Coordinacion con el Ministerio de Ambiente, en compaiia
de la Direccion General Maritima de Colombia - Dimar asi como en las areas o distritos
portuarios (como se les denomina a las zonas donde se desarrollaran los proyectos
portuarios). Para ello el Plan habla sobre el trabajo en los planes de ordenamiento territorial
que apunten a la consolidacion de ciudades puerto a partir de principios de competitividad,
sostenibilidad y desarrollo de los territorios.

A diferencia de los conceptos de ambiente o de riesgo que son del interés de esta
investigacion, con el concepto desarrollo portuario se encontrd una concordancia en cuanto
a la manera en que se conciben dentro de los planes de desarrollo nacional y en los

documentos que se analizaron para construir el estado del arte frente a este tipo de desarrollo
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(p.e. De La Pena, (2005) Sanchez (2006) Rua (2006), Aireu, (2013), Gonzalez (2018)), asi
como en la referencia tedrica que relaciona a las obras de modernizacion, con aquellas
apuestas del desarrollo econdmico (Valcarcel 2006) Escobar (1996)). Esto quiere decir que
los planes de desarrollo nacional estan alineados con las ideas de modernizaciéon que
requieren los paises para sostener el modelo econdmico mundial, que busca mantener una
alta productividad para el aumento del capital. Asi mismo, hay una relacion en cuanto a las
concepciones del CUEES Uraba con las propuestas de desarrollo portuario que inciden en el
desarrollo econdmico. Es decir, que en este andlisis se identifica similitudes en la concepcion
del desarrollo portuario en la documentacion, teoria, respuestas de las encuestas y revision

de planes de desarrollo.

7.3.2 Concepto de desarrollo portuario en los planes de desarrollo de Antioquia

En el periodo del 2012 al 2015, en el plan de gobierno departamental Antioquia la
mas educada, se menciono de igual manera la ventaja a partir de la posicion geoestratégica
que tiene Urabd para el desarrollo industrial y economico que se da con el fortalecimiento
del sistema de puertos en Colombia y especialmente en el Caribe. Este Plan de Desarrollo ve
conveniente la conexion con el Canal de Panama4, lo que implica oportunidades para Uraba
como un puerto alterno para la prestacion de servicios maritimos y navieros de la region

continental. A partir de la ubicacion geoestratégica, este Plan de desarrollo sefiala que

El modelo de desarrollo de Antioquia, al igual que el de Colombia, le ha dado la espalda al
mar, lo que significa que no se ha aprovechado desde la perspectiva de sus recursos
hidrobioldgicos, de su posicion estratégica frente a los sistemas portuarios de Colombia,
América Latina y la Cuenca del Caribe, de su proximidad al Canal de Panama y a la Zona
Libre de Colén, y de la posibilidad de generar industria maritima, portuaria y de logistica.

Uraba cuenta hoy con un incipiente sistema portuario inducido por la actividad agroindustrial,
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y de manera muy marginal ha desarrollado el turismo y la acuicultura marina y continental

(Plan de Desarrollo de Antioquia 2012-2015, p 13).

Para avanzar en los propdsitos de desarrollo este Plan tiene como meta promover el
Golfo de Uraba y la zona del litoral en el marco del sistema portuario colombiano y de su
cuenca del Caribe, a partir del programa infraestructura para la competitividad, el cual
“busca planificar y gestionar la infraestructura para la competitividad, relacionada con
acueductos regionales, energia, conectividad, tecnologias de informacidén y comunicacion,
vias, autopistas, puertos y aeropuertos, para atender las nuevas demandas que generarian los
nuevos desarrollos industriales y economicos” (Plan de Desarrollo de Antioquia 2012-2015,
p, 14). Lo anterior lleva el alcance de la necesidad de modernizacion a asuntos que implican
multiples escenarios de conectividad, no sélo a través de la modalidad maritima, sino terrestre
e incluso conectividad a partir de las tecnologias de la informacion y las comunicaciones.

Es claro para este Plan poner en funcion diversas estrategias que posicionen la cultura
maritima, no unicamente ligado a la inversion para infraestructura, sino en el conocimiento
cientifico y tecnologico en el saber de los océanos, zonas costeras e insulares. Lo anterior se
conecta con la puesta en marcha de los tratados de libre comercio que implica considerar la
economia antioquefia, la vision del territorio y la necesidad de fortalecer los asuntos
competitivos que para este caso resulten necesarios. Asimismo, este Plan “promovera la
localizacidon de empresas asociadas al desarrollo maritimo y portuario, diversificando asi su
base econdmica y abriendo nuevas perspectivas para la inversion privada y la inversion
extranjera directa” (Plan de Desarrollo de Antioquia 2012-2015), es decir que el costo para
el fortalecimiento del sistema portuario en el Caribe resulta ser un asunto que puede estar a
cargo de inversion privada, cuyos alcances no se alcanzan a contemplar ni a definir en el
documento de gobierno.

En Antioquia piensa en grande, documento de gobierno departamental para el
periodo 2016 -2019, el desarrollo portuario hace parte de las iniciativas de modernizacion
del departamento, que puede ser promovido por el Estado y también por la empresa privada.
Este plan considera que el desarrollo industrial se encuentra en Urabd como una region clave

para aumentar el peso economico de Antioquia. En ese sentido, el Plan de Desarrollo de
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Antioquia para este periodo tiene claro el apoyo a proyectos de modernizaciéon como la

construccion del Ttnel del Toyo, obras complementarias a los

“proyectos viales Mar 1 y Mar 2, que nos permitira a los Antioquefios a través de nuestros
mares conectarnos con el mundo, para lo cual “Antioquia Piensa en Grande” apoyara de
manera contundente la construccion y operacion de los proyectos portuarios planteados para
la region de Uraba. En caso tal de presentarse alguna dificultad con ellos, este Gobierno
insistira ante el sector privado, para que una iniciativa de estas caracteristicas fundamental
para el comercio, la economia y el turismo regional, sea una realidad. Si es del caso, el
Gobierno Departamental evaluara su participacion como socio, promotor o ejecutor de estos

proyectos (Plan de Desarrollo de Antioquia 2016-2019, p. 52).

Para este Plan de Desarrollo, aunque hay claridad en los propoésitos de aprovechar los
potenciales que tiene el departamento para la extraccion de recursos, el aprovechamiento
minero, la construccion de infraestructura para el desarrollo portuario, entre otros, no es muy
clara la relacion que podria haber en el sentido de identificar las consecuencias a partir de
estas actividades encaminadas a la logica de desarrollo mundial, que busca el crecimiento
econdmico y lo argumenta a partir de elogios a los beneficios del desarrollo para el pais. No
habla de preservacion marino-costera, asi como tampoco de los recursos hidricos que se ven
afectados directamente por las actividades antropicas que deja las iniciativas del desarrollo.

En Unidos por la vida, Plan de Desarrollo para el periodo 2020 -2022 el desarrollo
portuario se menciona como un dinamizador de la economia y es claro en este Plan la
mencion de tres obras portuarias en el Golfo de Uraba: “Puerto Antioquia, Puerto Pisisi y
Darién International Port. Estas iniciativas buscan dinamizar la economia, no solo de la
subregion Urabd, sino también del Departamento” (p. 276). El desarrollo portuario
identificado en este Plan de Desarrollo busca poner en marcha un mejoramiento de toda la
infraestructura logistica y el mejoramiento de las existentes, con el fin de fortalecer los
diferentes nodos de transporte en funcién del intercambio comercial de mercancia y el
transporte de pasajeros.

Algo que pone en evidencia el discurso sobre los beneficios del desarrollo portuario

en la region de Uraba, tiene que ver con los recursos econdmicos derivados de la actividad
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portuaria, donde “los municipios y distritos con puertos maritimos y fluviales donde se
transportan dichos recursos o productos derivados de los mismos, tendran derecho a
participar en las regalias y compensaciones, asi como a ejecutarlas directamente” (Plan de
Desarrollo de Antioquia 2019-2022, p. 540). A partir de lo anterior también se supone el
incremento en la generacion de empleo que implica el beneficio de la region. Asi como en
los demas planes de desarrollo tenidos en cuenta hasta ahora, el asunto de los beneficios a
partir del desarrollo portuario habla de externalidades positivas tanto para el pais, como para
la region. Ante dichas promesas del desarrollo pareciesen indubitables las posibilidades de
encontrar factores colaterales a este tipo de obras.

En los planes de desarrollo departamental durante los anos 2012 al 2022 se identifica
claramente, como el departamento de Antioquia es un lugar priorizado para realizar obras de
desarrollo portuario que se conectan con obras viales por donde se proyecta movilizar
mercancia, bienes, servicios, es decir, dinamizar la economia. Lo anterior motiva la creacion
de estrategias para incentivar todas las apuestas del desarrollo portuario e incluso mencionan
la posibilidad de que sea la empresa privada la encargada de materializar estos propositos
para el desarrollo econdmico de la region. Tal como se mencion6 en la descripcion del
contexto que motiva esta investigacion, todo lo que se habla a partir del desarrollo portuario
tiene una gran justificacion en cuanto a los beneficios socioecondémicos, el desarrollo de las
economias locales, regionales y nacionales entre otros asuntos, pero hay ausencia en la
mencion de las consecuencias ambientales y las consecuencias sociales a partir de la
intervencion de los territorios donde se instalan estos artefactos del desarrollo.

Sobre todo, aquellos que deben protegerse, cuidarse, preservarse para la conservacion
de la vida, tal como se menciona en los planes del del desarrollo a partir de su nocion y
concepcion de ambiente. Lo anterior muestra una contradiccion, pues si bien se menciona en
gran parte de los planes de desarrollo la importancia de cuidar los entornos naturales cuando
se indaga sobre el concepto de desarrollo portuario, no hay ninguna consideracion frente a
las afectaciones ni a los riesgos ni a la vulnerabilidad que estas ideas pueden generar tanto a

los ecosistemas, como a los humanos es decir a la vida.
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7.3.3 Concepto de desarrollo portuario en los planes de desarrollo de Turbo

En el orden municipal, para el periodo de 2012 al 2015, el Plan de Desarrollo de
Turbo, menciona la necesidad de modernizacion del muelle turistico, el cual presentd por
muchos afios un problema sanitario, en tanto se concibié como lugar de descargue de aguas
domésticas y al tiempo el lugar de embarque y desembarque de pasajeros. El tema de
desarrollo portuario, se reconoce dentro de este plan de desarrollo al mencionar que las
ventajas competitivas se relacionan “con los esfuerzos conjuntos de modernizacién y
dotacion de capacidades que permitan la penetracion de mercados, el crecimiento sostenido
y el mejoramiento del bienestar de la poblacion” (Plan de Desarrollo de Turbo, p. 162). Para
lograr dichos propositos se menciona la necesidad de avanzar de forma conjunta para la
construccion de vias terrestres, puertos maritimos y aeropuertos, centros logisticos, etc.

Al igual que todos los planes de desarrollo analizados, se menciona que la ubicacion
geografica de Turbo permite ser una puerta de entrada y salida internacional de Uraba. En
ese sentido se identifica como necesaria la adecuacion fisica para la creacion de corredores
viales entre Via Casanova — Nueva Colonia, que conecta al area de influencia con el
desarrollo portuario (Puerto Antioquia). Adicional a esto, la gestion administrativa es

consciente sobre el

apoyo y acompafiamiento a la construccion y operacion de un terminar portuario de graneles
solidos de gran calado en la Bahia Colombia, Municipio de Turbo Antioquia. El apoyo y
acompafiamiento al estudio y disefio del Puerto de Aguas profundas en Uraba Antioquia. La
promocion y acompafiamiento a la Zona Franca de Turbo. El acompaiamiento a los
comerciantes de la Subregion de Uraba en la Gestion de compras colectivas en el exterior. El
apoyo a otras iniciativas de desarrollo Portuario en el Municipio de Turbo, con proyeccion

internacional (Plan de Desarrollo de Turbo 2012-2015, p.166).

El Plan de Desarrollo municipal 2016-2019 menciona que el desarrollo economico es
un factor para que el municipio tenga escenarios de vida mas elevados, a partir del desarrollo

social. Este plan de desarrollo, habla desde el enfoque integral a partir de la relacion del
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Estado y la sociedad los cuales deben ser garantes de la sustentabilidad del territorio. En estas
ideas se puede evidenciar una tendencia al concepto de desarrollo humano y también en el
desarrollo sustentable, es decir varias teorias de desarrollo en un mismo plan de gobierno
municipal. Esto puede deberse a las particularidades sociales que conforman al municipio de
Turbo, donde se hace necesaria la inclusion de estrategias que permitan condiciones y
oportunidades para todos los habitantes, desde la “equidad de género, la justicia social, los
derechos de los ciudadanos, el desarrollo humano, la igualdad socio-espacial” (Plan de
Desarrollo de Turbo 2016-2019, p.17).

A partir de las caracteristicas fluviales que cuenta Turbo, al contar con la
desembocadura del rio Atrato y el Rio Leon, el Plan considera que el municipio “sostiene la
actividad comercial entre Quibdd, Cartagena y Panama. Y que, ademads, desde el afio 1997
se dio viabilidad a la construcciéon de un puerto en la Bahia Pisisi, lo cual permitird al
municipio un avance en su desarrollo” (Plan Municipal de Turbo 2016-2019). A raiz de lo
anterior, el Plan de desarrollo se prioridad a la construccion del corredor industrial de Turbo
y Nueva Colonia como obra mas importante que se construird en la localidad turbense y lo
que contribuird a que el municipio se convierta en la mejor esquina del mundo (Plan
Municipal de Desarrollo, 2016-2019, p.44)

Si bien este plan de desarrollo cuenta con una nocién definida en cuanto al desarrollo
portuario el cual es destacado como un impulsor de desarrollo que traerd consigo grandes
beneficios al municipio, también destaca dentro del mismo documento de gobierno, los
servicios ecosistémicos que presentan las areas naturales de la localidad. Lo cual pone en un
mismo escenario una realidad ambiental que desde la logica de conservacion se debe
considerar y al mismo tiempo pone en modo destacado el ideal portuario que traerd consigo
grandes beneficios, desarrollos econdmicos y competitivos para la region.

Finalmente, en el plan de desarrollo Turbo Ciudad Puerto correspondiente al periodo
2020 -2023, resulta evidente identificar la tendencia, intencion y claridad que hay frente al
desarrollo portuario proyectado para el municipio. En este plan de gobierno municipal se
tiene como meta fomentar el desarrollo humano a partir del desarrollo econémico. Esto
implica impulsar la economia a través del emprendimiento, la innovacion y la capitalizacion

de inversiones. Procurara trabajar para
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lograr eficiencia administrativa y sostenibilidad financiera, que permitira proyectar a nuestro
Distrito como atractivo para la inversion y el desarrollo econémico de la region; ademas, la
materializacion de este plan, serd una gran apuesta para construir Turbo Ciudad Puerto,
reconociendo las caracteristicas diferenciales de zona del territorio, con el fin de potencializar
sus dinamicas socioeconomicas, culturales y comerciales (Plan de Desarrollo de Turbo 2020-

2023, p. 15).

A diferencia de los planes de desarrollo analizados en esta investigacion, el de Turbo
Ciudad Puerto menciona al desarrollo portuario como un “momento historico para reorientar
y liderar el desarrollo de la ciudad puerto; teniendo en cuenta que enfrentamos una
oportunidad Unica para transformar la dindmica de crecimiento, en el marco de una zona en
auge; con detonantes claves para el desarrollo” (Plan de Desarrollo de Turbo 2020-2023, p.
20). Aqui se hace referencia a las ya mencionadas autopistas 4G, los puertos maritimos sobre
el Golfo de Urab4, asi como la inversion privada. Incluir estas nociones sobre lo que implica
tener una ciudad puerto, la cual es el soporte de toda una infraestructura que va mas alla de
una terminal portuaria, sino que es la dindmica permanente del transporte de mercancia que
entra y sale del pais, implica considerar multiples variables que deben tenerse en cuenta en
el sentido de poder tener la capacidad de soportar la dindmica portuaria y todo lo que ello

implica. En ese sentido, el documento de gobierno pretende

construir una ciudad distinta y mejor, donde se promueva e amor por el territorio, la
apropiacion de lo publico como escenario para el desarrollo y el disfrute desde el sentido de
pertenencia, y la transformacion del bienestar de sus moradores como reflejo de la confianza

ciudadana en la capacidad de ser mejores y vivir mejor (p.20)

Turbo Ciudad Puerto es un proyecto que se visiona como una realidad territorial para
Uraba, la cual contard con la capacidad para albergar servicios portuarios, logisticos,
industriales, comerciales y a la vez turisticos. Lo que resulta curioso de esta vision es que se
pone sobre una misma capa el beneficio a partir del desarrollo industrial y a la vez se incluye
el tema de turismo, el cual valdria revisar como se hace realidad en medio de intervenciones
sobre los entornos naturales con repercusiones que son riesgosas para todos los ecosistemas.

Por ejemplo,
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El inminente desarrollo portuario e industrial de Uraba, aunado a la construccion de las
autopistas que nos conectan con las principales centrales de consumo del pais, generan una
dinamica econdmica que ofrece oportunidades para emprender e innovar en materia
comercial, turistica y cultural. En este orden ideas, el programa Turismo Sostenible permitira
generar las condiciones necesarias para abrirle paso a nuevas empresas que a través de la
innovacion aprovechen los recursos del territorio, nuestro mar y la ubicacion geoestratégica
para desarrollar proyectos de turismo sostenible y la produccion de bienes y servicios

asociados al ecosistema marino (Plan de Desarrollo de Turbo 2020-2023, p. 224).

Al estar inscrito en un periodo posterior a la firma de los acuerdos de Paz, se da
prioridad a Turbo como un municipio PDET. Desde este enfoque el Plan de Desarrollo
propone articular las iniciativas que superen inequidades y aumenten la competitividad del
territorio “garantizando ademads entornos protectores para que la infancia, la adolescencia, la
juventud y las familias gocen efectivamente de sus derechos” (Plan de Desarrollo de Turbo,
2020-2023, p.21). Asi mismo, dentro de las estrategias que fomentardn el desarrollo humano
a partir del desarrollo portuario, se contempla el Plan Integral de Desarrollo de Nueva
Colonia, PINCEL, el cual es un instrumento de planificacion para el corregimiento de Nueva

Colonia y Rio Grande,

a través del cual se orientan los proyectos de inversion requeridos para mejorar las
condiciones de vida de sus habitantes, de tal forma que la poblacion disponga de las
condiciones minimas y necesarias para aprovechar las ventajas de los procesos de
transformacion territorial que trae consigo la construccion de Puerto Antioquia en el Golfo

de Uraba (Plan de Desarrollo de Turbo 2020-2023, p.32).

Como se destaco en el subcapitulo 2.2 de esta investigacion, el Plan Integral de Nueva
Colonia PINCEI, surgié como una iniciativa del Comité Universidad Empresa Estado
Sociedad capitulo Uraba, el cual significa una apuesta colectiva de diferentes actores para
trabajar en reducir las brechas socioecondmicas del territorio. A partir del despliegue de
PINCEL se pretende orientar a los actores econdmicos de la sociedad para “la priorizacion
de las inversiones y fortalecer la cadena de valor frente a las metas definidas en los distintos

niveles de gobierno, fundamentados en los ODS y concretados a través de indicadores que
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aporten al cumplimiento de las metas generales” (Plan de Desarrollo de Turbo 2020-2023,
p-32). Que en un plan de desarrollo se considere las iniciativas de un Comité Universidad
Empresa Estado CUEE, implica la vinculacion de todo aquello que tenga que ver con
potenciar las oportunidades vocacionales del territorio, asi como el emprendimiento de
iniciativas empresariales locales.

A partir del analisis de los planes de desarrollo de Turbo desde el afio 2012 hasta el
2022 es posible identificar una nociéon de desarrollo portuario que ha estado presente a lo
largo de los afios, a pesar de que las obras que se proyectan construir en los denominados
Puerto Antioquia, o Puertos Pisisi, ain no hayan iniciado al momento de realizar esta
investigacion (entre el 2019 y el 2022). Es comun encontrar asociacion al concepto de
desarrollo portuario en esos documentos la necesidad de una presencia de estas mega obras
como factores que beneficiaran a los habitantes de la region en tanto pueden incrementarse
las ofertas de empleo a partir de las empresas que emergeran en términos de logistica,
turismo, servicios nauticos, entre otros. La nocion de desarrollo portuario estd mas presente
en el plan de desarrollo municipal Turbo Ciudad Puerto donde todas las estrategias y todos
los programas de gobierno estdn encaminados en potenciar a esta region como un distrito
portuario el cual debe tener caracteristicas sociales, de infraestructura, econdmicas etc., que
la hagan merecedora de ser concebida como una ciudad puerto. Lograr este propdsito implica
que el municipio se conciba como un territorio competitivo, € innovador, que debe superar
las barreras de la pobreza y de desigualdad social.

Particularmente el plan de Desarrollo Turbo Ciudad Puerto, concibe una idea de
coémo se debe integrar el desarrollo portuario con la realidad de los habitantes del municipio,
a partir de lo que propone el Plan Integral de Nueva Colonia, PINCEL, el cual fue incluido
de forma descriptiva en el capitulo 2 de esta investigacion. Pese a que PINCEL es una apuesta
que tiene que ver con el trabajo realizado por el CUEES Urab4, la mencion de PINCEL
estuvo ausente en las respuestas dadas por este actor al indagar sobre el desarrollo portuario
en la region. A partir de lo que se analizé en los planes de desarrollo de Turbo, todos los
documentos de gobierno estan a favor del desarrollo portuario como un factor necesario para
mejorar las condiciones socioecondmicas de esta region y van de la mano con las ideas de

desarrollo econdémico que proponen los documentos consultados sobre esta clase de
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desarrollo (De La Pefia, (2005) Sanchez (2006) Rua (2006), Aireu, (2013), Gonzalez (2018)).
Sin embargo, cada una de estas ideas de desarrollo carecen de nociones sobre las
consecuencias adversas que dejan sobre la naturaleza y sobre las personas este tipo de
actividad econdmica (ver subcapitulo 3.3).

Como una sintesis a partir del andlisis de todos los planes de desarrollo consultados
en el orden local departamental y nacional a continuacion se propone la infografia 9, la cual
clasifica las tendencias en la concepcion de ambiente, la concepcion de riesgos y la
concepcion del desarrollo portuario, en los diferentes planes de gobierno. En el
entendimiento de estas concepciones es importante identificar que todos los planes de
desarrollo tienen unas posturas que los orientan, pero cuando se intenta analizar desde un
enfoque particular la forma en la que abordan los conceptos de ambiente, riesgo y desarrollo
portuario, se encuentra que estas posturas se contradicen unas con otras. Pues si bien, por un
lado, se habla de preservar el ambiente que es preservar la vida, también se habla sobre
potenciar el desarrollo portuario como una necesidad para la nacion, pero no se menciona la
vulnerabilidad que implica para los territorios llevar a cabo este tipo de mega obras. Este tipo
de discrepancias son las que generan tensiones, conflictos y situaciones que finalmente
terminan haciendo un desarrollo nocivo para la vida.

El concepto de riesgo extraido en cada uno de los planes de desarrollo menciona
causas que generan vulnerabilidad a aquellos factores externos, a eso otro que ocurre y que
amenaza a la sociedad. Es decir, que se habla de factores causantes de riesgo fendémenos
como el cambio climatico, ola invernal, los deslizamientos de tierra y demas catastrofes de
origen natural, como si no se reconocen, ni relacionan, que estas son manifestaciones y
consecuencias también de las actividades humanas sobre los ecosistemas, como resultado de
las diferentes manifestaciones del desarrollo econdmico. Sostener el sistema econdomico
mundial afecta y vulnera al sistema ambiental. De acuerdo a lo anterior, es posible inferir que
no hay una postura coherente frente a lo que exponen los planes de desarrollo analizados,
pues preservar entornos naturales, no serd posible mientras se pongan en marcha no solo una,
sino tres obras de modernizaciéon a partir de los diferentes dispositivos del desarrollo

econdémico —puertos— que se piensan instalar en el golfo de Uraba.
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Infografico 9: Concepciones de ambiente, riesgo y desarrollo portuario en planes de

desarrollo

Concepciones de
ambiente, riesgo y desarrollo portuario en los planes de desarrollo
Nacional, departamental (Antioquia) y municipal (Turbo) desde el 2010 al 2022

Ambiente

A Riesgo

Desarrollo
portuario

El ambiente es un capital natural.
El ambiente es una riqueza natural que privilegia al pais.

El ambiente es un activo de la nacién que debe garantizar el desarrollo de
Colombia.

El ambiente implica acciones de preservacién para lograr el desarrollo
sostenible.

El ambiente significa areas preservadas, arboles sembrados.

Por la ubicacion del pais/departamento/municipio y caracteristicas
geograficas hay riesgo de origen natural.

La ola invernal genera riesgos a las poblaciones ubicadas en zonas
vulnerables.

Hay poblacién mas propensa a sufrir riesgos por su ubicacion ilegal.
La apropiacién inadecuada del territorio genera riesgo en las personas.
El cambio climatico genera riesgo a las personas.

Se debe mitigar el riesgo a través de un sistema integral de monitoreo,
gestidon, mitigacion y adaptacion.

Es una necesidad para la nacion.
Se debe aprovechar la ubicacion geoestratégica de Colombia.
Se debe fortalecer el sistema portuario de la nacion.

Colombia debe ser competitiva e insertarse en la dinamica econémica
mundial.

El pais debe modernizarse.

El desarrollo portuario debe integrarse con las obras de conexion vial que
se estan construyendo en varios tramos del pais.

Se debe aprovechar que el pais cuenta con el recurso maritimo
6ptimo para llevar a cabo iniciativas portuarias y a la vez velar por la
seguridad y proteccion de la soberania.

El desarrollo portuario posibilita una mayor productividad del pais, al
generarse alternativas de intercambio de mercancias. También
en el desarrollo del sector turistico al posibilitar el arribo de cruceros.

Fuente: a partir de elaboracion propia.

164



8. Conclusiones

Las infraestructuras que surgen a partir de procesos de modernizaciéon como los
megaproyectos portuarios son realidades territoriales que se escriben en otros tiempos y en
otros espacios muy distantes de su materializacion. Por ejemplo, los puertos que se planean
construir en Uraba4, se relaciona con una logica de un pais volcado a una economia capitalista,
a una logica de la globalizacion, en la cual la modernizacidn pasa por la capacidad y por la
rapidez que haya en la capacidad de entrar y sacar carga, los cuales son definidos desde la
centralidad y no desde la region directamente.

El desarrollo portuario es un tema que incide de forma muy directa en los proyectos
de desarrollo a escalas locales, regionales, nacionales e internacionales. Este tipo de actividad
humana se piensa como un tipo de solucion a la logistica de transporte de mercancia global,
que es necesaria para los flujos econémicos establecidos en la sociedad actual. Colombia al
encontrarse ubicada en un punto geoestratégico dentro de las rutas maritimas comerciales en
América y el mundo, no es ajeno las dindmicas concernientes al desarrollo, la modernizacion
y las plataformas portuarias, como soportes de la economia a escala mundial.

La construccion de un puerto maritimo lleva consigo la necesidad de implementar
una serie de caracteristicas que moldean los espacios donde se instalan. Dichas
modificaciones generan transformaciones de realidades previamente establecidas y que
hacen parte de identidades territoriales apropiadas por diferentes comunidades que habitan
esos lugares, ademas de las caracteristicas naturales que definen también la identidad de un
territorio. Referente a esas transformaciones, existe un discurso que habla sobre beneficios
locales para alcanzar oportunidades de progreso expresadas por los integrantes del CUEES
Uraba y también en los diferentes planes de desarrollo nacional, de Antioquia y de Turbo,
analizados desde el 2010 al 2022. Sin embargo, en aquellas nociones de desarrollo portuario
no son mencionados as repercusiones socioambientales que se derivan de la actividad
portuaria. La nocioén que hay en estas fuentes (documentos de gobierno) sobre afectaciones
es minima en comparacion con lo que significa en términos reales el hecho de afectar un
ecosistema marino, aumento de emisiones de didxido de carbono por la combustion generada

de los buques, la acidificacion del agua de mar por donde transitan los buques de carga, el
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aumento en el oleaje del Golfo de Uraba que genera el movimiento de las embarcaciones,
deforestacion de manglares, por mencionar algunos aspectos. Sin embargo, el CUEES Uraba
considera afectaciones ambientales y sociales a partir del desarrollo portuario, pero estas
consideraciones que son muy similares a las documentadas en el capitulo 3.3 de la
investigacion, no se tienen en cuenta cuando se habla de desarrollo portuario como un factor
que beneficiara a la region.

Si bien el desarrollo portuario en la region del Urabé antioquefio no es una realidad
que se esté materializado en el momento de realizacidon de esta investigacion, si es una
realidad escrita que se sustenta en las propuestas de los planes de desarrollo municipal,
departamental y nacional de los ultimos afios, lo cual se convierte en una realidad que se va
construyendo en el imaginario de las personas y con ellas los significados que le da el
desarrollo portuario. Un ejemplo de ello es lo que se encontr6 en cuanto a las concepciones
sobre riesgos socioambientales a partir del desarrollo portuario en los integrantes del CUEES
Urab4, quienes consideran que el desarrollo portuario generard multiples beneficios a la
region. Pero ninguno menciond, por ejemplo, la necesidad de aumentar medidas de
proteccion a los ecosistemas mas vulnerables, o a las comunidades que tienen asentamientos
en las zonas costeras y que muy posiblemente se veran afectadas por el cambio de
condiciones en su entorno, tal como se describi6 en el subcapitulo 3.3 de esta investigacion.

Ademas de los riesgos ambientales que surgen en el proceso de construccion de
proyectos portuarios, existen riesgos por afectaciones sociales a raiz del desplazamiento de
sus habitantes, asi como la variacidon de sus habitos tradicionales. Por esta razén resulta
pertinente mencionar otras concepciones de Uraba, tal como se incluy6 en el primer capitulo
de esta investigacion, para comprender su contexto y como los riesgos socioambientales
derivados de los puertos se relacionan con el contexto social y ambiental que tiene la region
del Urabda y pueden agravar situaciones ya existentes, e incluso generar otro tipo de dindmicas
que desfavorezcan la realidad territorial.

Al contrastar los beneficios del desarrollo portuario encontrado en la literatura versus
lo que sucede en puertos como Buenaventura (Colombia) la realidad esta lejos de parecerse
a las ideas de desarrollo portuario en Colombia. De otro lado, en lo que refiere a desarrollo

portuario y ambiente, hay un conocimiento sobre las afectaciones y riesgos generados en la
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biota de los lugares donde se instalan las terminales portuarias maritimas. Para contrarrestar
las implicaciones negativas a partir del desarrollo portuario se llevan a cabo planes de gestion
ambiental para mitigar los riesgos ambientales. Esto no quiere decir que los efectos negativos
del desarrollo portuario desaparezcan; estos permanecen alli y solamente son mitigados
mediante algunas acciones de monitoreo y seguimiento

A partir de la aplicacion del instrumento de esta investigacion, se obtuvieron respuestas
que dieron indicios sobre las concepciones de los integrantes del CUEES Uraba en cuanto a
los riesgos socioambientales a partir del desarrollo portuario en la region. Si bien algunas
respuestas pudieran parecer poco profundas, esto se debe a que las personas participantes no
estaban preparadas para responder sobre las distintas tematicas que se consideraron en el
cuestionario. De ahi lo importante de esta forma en obtener informacion de la fuente primaria,
pues al estar desprevenidos sobre el contenido de la encuesta y la clase de preguntas que ésta
tenia, emergieron respuestas espontaneas sobre el desarrollo portuario, sobre riesgos sociales
y ambientales a partir de este tipo de desarrollo. Esto posibilitd identificar que la tendencia
en la concepcion de desarrollo, desarrollo econdmico y desarrollo portuario es similar a las
encontradas en los planes de desarrollo.

Hay una similitud en las consideraciones sobre las concepciones de desarrollo y
desarrollo portuario en Uraba que se asemeja a lo encontrado en las nociones de desarrollo
portuario en los diferentes planes de desarrollo analizados. Y es en cuanto el desarrollo
portuario, que tiene una alta importancia en el desarrollo del pais, al considerarlo como un
dinamizador de la economia a diferentes escalas. En cuanto a las afectaciones a partir de
terminales portuarias maritimas, se pudo identificar conocimiento sobre las afectaciones a
los entornos naturales, en similitud a lo que se detallo en el subcapitulo 3.3 de esta
investigacion.

Lo que se ha escrito en los planes de desarrollo de los ultimos 10 afos, es una
concepcion de desarrollo que plantea un escenario claro frente a la intervencion de la
geografia nacional para la construccion y fortalecimiento del sistema portuario. A la par
menciona la importancia que implica para el pais poseer una riqueza ambiental que se debe
proteger. Sin embargo, tener una postura que habla sobre intervenir esa riqueza y a la vez

protegerla, resulta en una postura ambivalente que se contradice en si misma.
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Los enfoques de desarrollo encontrados tanto en los planes de desarrollo nacional,
departamental (Antioquia) y municipal (Turbo), dan cuenta de una visién de desarrollo que
es multiple, es decir, que se habla de desarrollo econémico, desarrollo social, desarrollo
humano y desarrollo sostenible. Estas posturas de desarrollo se ponen en un escenario que,
si bien pudieran incluirse para trazar ideas de beneficio para la sociedad, no se considera que
en si cada una de esas posturas pudiera contradecirse internamente, aun mas cuando se habla
de politicas de conservacion y preservacion de recursos naturales y de proteccion a la
poblacion civil més vulnerable, pero a la vez sobre la necesidad de explotacion de los
recursos y los activos naturales con los que se destaca la nacion.

La nocion de riesgo en los planes de desarrollo y en los integrantes del CUEES Uraba
es una nociodn de riesgo que esta orientada principalmente hacia dos aspectos: prevenirlos y
mitigarlos. En ese sentido, y partiendo de las decisiones de modernizacién nacional, no se
considera ninguna posibilidad para evitar que la industria portuaria se integre en la region de
Uraba en tanto que es una regién con condiciones ecosistémicas unicas en el mundo e
importantes para sus habitantes. Se habla de mitigar el cambio climatico, pero incluso éste
pareciera concebirse como aquel fenomeno que se genera en otras partes del mundo y que
repercute en las costas de Uraba. No se concibe al desarrollo portuario como un generador
del cambio climatico, sin embargo, resulta ser una actividad del desarrollo econémico que
implica emisiones de diéxido de carbono, genera acidificacion en los mares, consume
combustible fosil, y es el soporte de la produccion a gran escala, la cual demanda de materias
primas que se extraen de entornos naturales que cada dia se van menguando.

Si bien los beneficios materiales que se encuentran dentro del desarrollo econémico a
partir del desarrollo portuario mencionan la creacion de nuevos cargos y empleos que seran
prioridad para los habitantes de Urab4, no es una garantia que la mano de obra que requiera
todo el sistema portuario en Uraba sea propiamente de este territorio. Tampoco queda clara
la sostenibilidad de los beneficios a largo plazo.

Es posible identificar la nocion de riesgo en los planes de gestion que proponen las
industrias portuarias, las cuales tienen en cuenta las consideraciones e impactos a partir de
estas obras en los entornos sociales y naturales. Sin embargo, lo que reflejan las respuestas

es que los aspectos, consideraciones, factores de riesgo que se proponen desde una
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perspectiva tedrica, no estan presentes, por ejemplo, el concepto de riesgo como tal no es
concebido desde una nocion conceptual o tedrica, pero si como planes de gestion y mitigacion
de riesgo.

Si bien en la documentacion consultada aparece una publicacion de autoria del
CUEES Urab4, el cual se llama Plan Integral de Nueva Colonia PINCEL, éste no fue
mencionado por los diferentes autores que participaron de la encuesta. Esta particularidad o
la ausencia de la mencién de PINCEL puede sugerir que el Comité, si bien esta enterado de
lo que sucede en cuanto a la generacioén de puertos en el territorio, no tiene muy en cuenta
cudl es el plan integral de manejo previo a la construccion de esta infraestructura en la region.
Es decir, que aparentemente estan desconectados de esta publicacion que supuso el trabajo
académico e institucional en la regién donde va iniciar el primer puerto, Puerto Antioquia y
que si se incluye en el plan de desarrollo de Turbo, Ciudad puerto, para el periodo 2020-
2023.

No obstante, la comunicacion y la socializacion de lo que hace un puerto como hace
parte de procesos que llevan a cabo las empresas portuarias, no es habitual encontrar
menciones profundas sobre las afectaciones ambientales y sociales que esto genera, pues
tiene mas peso discursivo el beneficio econdmico y las posibilidades de desarrollo regional.
Mas que hablar del desarrollo y oportunidades, el hablar de los impactos podria incidir en
tener concepciones mas reales sobre los riesgos socioambientales a partir del desarrollo
portuario.

En los documentos de gobierno consultados y en las respuestas obtenidas a partir de
la aplicacion del cuestionario en el CUEES Uraba, existe una tendencia en identificar como
vulnerables a las poblaciones que estan habitando los espacios donde se construyen las
grandes obras del desarrollo. Sin embargo, lo interesante de esta investigacion radica en que
justamente cuestiona de forma directa a actores, que en su mayoria representan a diferentes
estamentos de poder, es decir, aquellos actores que no estdn en una posicion de
vulnerabilidad, pero cuyas decisiones inciden en la realidad de los otros. Cuestionarlos
directamente también es un acto valido frente a las acciones derivadas de los proyectos de

desarrollo sobre las comunidades.
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Las diferentes concepciones sobre desarrollo, desarrollo econdmico y desarrollo
portuario expresados por los actores que hicieron parte de la investigacion, da cuenta de unas
nociones muy relacionadas con los planes de desarrollo nacional, regional y municipal que
se analizaron en tanto a los beneficios que supone el desarrollo portuario en una region. Esta
concordancia en las nociones se evidencia en los retos que supone para el territorio en temas
de competitividad en el que, por su ubicacion geografica, Uraba pareciera estar destinada a
ser una region altamente competitiva para responder a las dindmicas de la economia mundial
a partir del desarrollo portuario, generando grandes oportunidades para el desarrollo del pais.

Los aspectos ambientales que hacen parte de las reflexiones e ideas expresadas en el
CUEES, e incluso en los planes de desarrollo consultados, dan cuenta de nociones sobre el
concepto ambiente muy orientadas hacia el ambiente como objeto y ambiente como sistema.
Es decir, como aquel ambiente que le sirve como recurso para las actividades humanas. Sin
embargo, no fue posible identificar en ninguno de los actores del CUEES entrevistados como
tampoco en los planes de desarrollo la nocién de ambiente desde la complejidad; es decir que
las personas no se conciben dentro del ambiente sino fuera de €l en tanto se refieren a
ambiente como algo que hay que preservar o cuidar. No se habla del concepto ambiente como
aquella forma de conocimiento que concibe al ser humano como parte de una totalidad, que
acepta al otro y a lo otro reconociendo sus diferencias o que da la suficiente importancia y
reconocimiento a los aspectos no humanos que hacen posible la existencia de la vida.

La categoria de ambiente como complejidad propuesta por Eschenhagen (2021) y las
ideas acerca de la modernidad reflexiva de Beck (1986), sugieren caminos para una
concepcion de las acciones humanas desde una 16gica muy distinta a la que tradicionalmente
se ha establecido en la sociedad. Es decir, como a partir de la identificacion del humano como
parte de una complejidad y cémo a partir de la nocion real de las consecuencias a partir de
las decisiones humanas, pueden tomarse otro tipo de determinaciones mas acordes con la
ética, conservacion y el respeto por la vida misma.

Con los planes de desarrollo analizados, se encuentra que cada texto contiene
simultdneamente conceptos de desarrollo distintos, los cuales no conversan entre los
diferentes capitulos/objetivos. Por lo tanto, en un mismo documento se encuentran

conceptualizaciones de desarrollo en la cual una puede ir en contra de la otra, sin embargo,
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se presentan como si significarian el mismo objetivo. Es asi, como se observa tanto una falta
de criterios, como una falta de delimitacion/claridad en cuanto a los términos, para poder
garantizar una coherencia minima en las propuestas. A partir de estas concepciones de
desarrollo tan distintas y diferentes que promueven los gobiernos a partir de los planes de
desarrollo, es que se generan conflictos e incoherencias entre protecciéon de recursos y

explotacion de los mismos para el favorecimiento del desarrollo economico, por ejemplo.
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9. Recomendaciones

Si bien esta investigacion se enmarca en los actores del CUEES Urabd y en los planes
de desarrollo nacional, departamental (Antioquia) y municipal (Turbo) entre el 2010 y el
2022, valdria la pena ampliar los temas de esta investigacion hacia otros actores, por ejemplo,
las comunidades aledafias a las areas donde se contempla la construcciéon de puertos,
organizaciones ambientales, asi como otras estancias del orden nacional, que tengan que ver
con los asuntos maritimos y portuarios. E incluso hacia investigadores y gestores del riesgo.
Esto con el fin de generar una discusion intersectorial, que permita tener mayor claridad sobre
todos los escenarios derivados del desarrollo portuario: desarrollo econdémico versus
repercusiones ambientales y sociales que afectan la vida humana.

Se recomienda a los actores CUEES Uraba integrar las consideraciones sobre
desarrollo portuario que mencionan los planes de desarrollo nacional, departamental y
municipal, en tanto de alli parten lineamientos que pueden orientar el rumbo de sus acciones
como actores lideres en el desarrollo de la region. De otro lado, abanderar las bondades del
desarrollo portuario no tiene por qué implicar que se minimicen, normalicen o ignoren los
riesgos socioambientales a partir de este tipo de desarrollo en la region. Tener conocimiento
sobre todos los escenarios posibles a partir de este tipo de plataformas del desarrollo permitira
que el discurso sobre el desarrollo de la region sea mas coherente con las realidades que se
van dibujando en la medida que los entornos se transforman en pro del desarrollo.

Asimismo, se recomienda que entre los actores que integran el CUEES Uraba tengan
conocimiento sobre los diferentes tipos de desarrollo que existen en el sentido de identificar
cuales son los origenes tedricos que evidencian similitudes y diferencias entre cada uno de
los enfoques de los cuales tienen idea, como lo son el desarrollo econdémico, el desarrollo
humano, el desarrollo sostenible. Esto es porque el desarrollo de la region es una prioridad
dentro de las plenarias del Comité, y tener este conocimiento orientaria de forma mas
acertada las acciones que en conjunto se emprendan para el bienestar del territorio e incluso
encontrar a puestas en conjunto que hablen de otros desarrollos posibles, que se alejen de la

industria portuaria como principal factor del bienestar de la region.
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Tener claridad sobre el significado de ambiente también es una de las
recomendaciones que se hace al CUEES Uraba, pues entre sus respuestas se pudo identificar
que no hay claridad frente a este concepto ni tampoco a los problemas ambientales en general.
Es decir, que el ambiente lo asumen y asimilan como algo ajeno a si mismo, no lo conciben
como parte de la vida, sino como algo que le presta servicio como recurso, capital natural u
otro adjetivo que lo aleja de la complejidad que implica la relacion entre lo humano y lo no
humano. Tal vez comprendiendo dichas relaciones y lo vital que significan cada una de ellas,
las concepciones sobre desarrollo portuario y los riesgos socioambientales a partir de este
tipo de desarrollo puedan tener nociones mas aterrizadas sobre la gravedad que implica
intervenir un territorio a partir de las megaobras portuarias, en tanto hay afectaciones directas
a los ecosistemas que proporcionan bienestar y calidad de vida a las personas.

Las nociones de riesgo que propone esta investigacion en el marco tedrico, mencionan
a la modernidad reflexiva como aquella tendencia a orientar las decisiones que se tomen
desde un enfoque mas reflexivo, es decir, aquel que cuestiona los beneficios del desarrollo
moderno como la tinica manera de alcanzar el bienestar humano y social. Ser mas conscientes
de las decisiones desde el ambito individual, hasta el &mbito institucional es una propuesta
que puede implicar consideraciones mas sensatas frente a las implicaciones que el desarrollo
tecnologico, que tanto se prioriza en la sociedad Occidental, puede impactar en la vida de las
personas.

Por ultimo, se recomienda que las iniciativas de desarrollo que se emprendan dentro
del CUEES Urab4 asi como el discurso y las ideas de determinantes de crecimiento social,
econoémico de la region, no estén orientadas unicamente al desarrollo socioeconémico de
Uraba, sino al desarrollo y el cuidado por la vida de Uraba. En ese sentido pueden caber en
una misma perspectiva todas aquellas situaciones que se relacionan con la vida misma de la
region. Es decir, que el desarrollo por la vida de Uraba deberia ver mas alla de las dinamicas
sociales y econdmicas que benefician a los mas de 500 mil habitantes que residen en el
territorio. Tiene que ver con todos aquellos elementos que soportan la vida de la region y que
son las montaiias, el mar, los rios, y demés elementos de la naturaleza sostienen a esta region

como una region de vida y para la vida.
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Anexo 1: Encuesta aplicada al CUEES Uraba.

Para ver la encuesta en linea que se envio al CUEES Urabd, acceder al enlace:
https://bit.ly/formulariocueesuraba

RIESGOS SOCIOAMBIENTALES A PARTIR DEL DESARROLLO PORTUARIO
EN URABA

Nombre correo electronico

Actor que representa en el CUEES: Universidad [ | Empresa .| Estado
.| Sociedad ||

Nombre de la institucién que representa Cargo en la institucion que
representa

Incidencia del CUEES Uraba en el desarrollo de la region

1. ;Considera que el CUEES Uraba incide en el desarrollo de la region?
Si  No Talvez

Justifique en lo posible su respuesta anterior

2. (Considera que los proyectos de desarrollo portuario son temas de interés para el
CUEES Uraba? Si_ No  Talvez

Justifique en lo posible su respuesta anterior

3. (A partir de qué acciones el CUEES Urab4 incide en el desarrollo de la region?

Concepciones sobre desarrollo y desarrollo portuario: La intencion con esta serie de
preguntas es conocer las concepciones de desarrollo y desarrollo portuario que usted tenga.
Por favor responda las siguientes preguntas

185



4. (Como entiende/ define al desarrollo?

5. ¢(Coémo entiende/define el desarrollo portuario?

6. (Como cree que beneficia el desarrollo portuario a la region de Uraba?

7. (A quiénes beneficia el desarrollo portuario que se proyecta en Uraba?

8. A propésito de las apuestas de desarrollo para la region de Uraba, considera
necesaria la construccion de tres terminales portuarias en el golfo?
Si No Talvez
Justifica en lo posible su respuesta anterior
Concepciones sobre riesgo socioambiental: El riesgo socioambiental es un factor que
emerge en el marco de grandes proyectos de infraestructura que se erigen a favor del
desarrollo. A continuacion reflexione acerca de este tema a partir de las siguientes

preguntas:

9. (Coémo entiende /define al riesgo?

10. ;Considera que un riesgo es algo que se puede prevenir?
Si No Talvez

11. En caso afirmativo a la pregunta anterior, ;de qué manera se puede prevenir un
riesgo?

12. ;Quiénes en la sociedad son los actores que podrian prevenir un riesgo?
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13. ;Que comprende con la siguiente afirmacion? “el riesgo se destruye
geograficamente”

14. ;Cémo se evidencia lo anterior en una region como el Uraba?

15. ;Qué tipo de poblacion es mas propensa a estar en situacion de riesgo social y
ambiental en la region de Uraba?

16. ;Como define/entiende al ambiente?

17. ;Qué factores humanos pueden poner en riesgo al ambiente?

Relacion entre el riesgo socioambiental y el desarrollo portuario en Uraba

18. Tiene conocimiento sobre los riesgos que pueden surgir a partir de las obras
portuarias en la region Uraba?
Si No

Si su respuesta es afirmativa mencione cudles son esos riesgos sociales a partir de obras
portuarias en la region de Uraba.

19. Considera que el ambiente puede exponerse a un riesgo a partir del desarrollo
portuario Si_ No  Nosé¢

20. En caso afirmativo a la pregunta anterior, mencione cuéles son los riesgos
ambientales que pueden surgir a partir del desarrollo portuario que se proyecta en la
region Uraba.

187



