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Resumen

Caracterizacion del fendmeno de urbanizaciéon en torno a los corredores viales

La reconfiguracion del espacio y de las practicas en los corredores viales

periurbanos de Yopal

A través de un estado del arte sobre el fendbmeno de urbanizacion en los corredores viales
salientes de la ciudad de Yopal, Casanare, se discute la definicion de los conceptos de
urbano, rural y periurbano. Se parte de un diagnéstico morfol4gico, politico, econémico e
histérico del fenémeno de urbanizacion en el area de estudio para redefinir los espacios,
y distinguir necesidades de planificacién territorial. El trabajo se elaboré en tres partes, una
caracterizacion espacial del fendbmeno de urbanizacion en los corredores, una indagacion
histérica sobre los procesos de produccidon de los corredores viales y un analisis
cuantitativo y cualitativo sobre la incidencia de la urbanizacién en las practicas de
movilidad. Con este andlisis, se pudo concluir sobre el significado del espacio urbano en
los corredores viales y hacer recomendaciones para la planificacién territorial en términos
de calificacién de usos de suelo, definiciones de espacio publico y necesidades a tomar
en cuenta en la planificacion desde el concepto de derecho a la ciudad integrando ciertas
variables como el derecho a la movilidad, el derecho al espacio publico, el derecho a la

seguridad y el derecho al ocio.

Palabras clave: urbano, periurbano, rural, corredores viales.
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Abstract

Characterization of the phenomenon of urbanization around road corridors. The
reconfiguration of space and practices in the peri-urban road corridors of Yopal

Through a state of the art on the phenomenon of urbanization in the outgoing road corridors
of the city of Yopal, Casanare, the definition of the concepts of urban, rural and peri-urban
is discussed. It is based on a morphological, political, economic and historical diagnosis of
the urbanization phenomenon in the study area to redefine the spaces, and distinguish
territorial planning needs. The work was developed in three parts, a spatial characterization
of the phenomenon of urbanization in corridors, a historical investigation of the production
processes of road corridors, and a quantitative and qualitative analysis of the incidence of
urbanization in mobility practices. With this analysis, it was possible to conclude on the
meaning of urban space in road corridors and make recommendations for territorial
planning in terms of land use qualification, definitions of public space and needs to be taken
into account in planning from the concept of right to the city integrating certain variables
such as the right to mobility, the right to public space, the right to security and the right to
leisure.

Keywords: urban, peri-urban, rural, road.
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Introduccidén

El espacio urbanizado de la ciudad de Yopal se expande mediante un fenédmeno de
periurbanizacién mas alla del area urbana definida institucionalmente. Este es un estudio
del proceso de expansion urbana en los bordes de esta ciudad que engloba poco a poco

las areas rurales.

Yopal es una ciudad con dos grandes particularidades. La primera consiste en su
crecimiento demogréfico acelerado excepcional, que se vio acompafiado del auge de la
actividad petrolera de la region, la ciudad pasé de tener 16.351 habitantes en 1985 a
150.000 habitantes en 2020 (DANE, 2018). Este crecimiento de casi 10 veces su poblacion
en solo 35 afios, hace que Yopal sea una de las cinco ciudades con mayor expansion
urbana de Colombia (Angel, et. al, 2013). Incluso se prevé que el area de la ciudad se
extendera hasta 7 veces entre 2010 y 2040 (Angel, et. al, 2013).

La segunda consiste en la inestabilidad de su gobernabilidad. Los antecedentes politicos
de la ciudad han generado conflictos con el suelo y reforzado la expansion de su huella
urbana. Como lo menciona Dureau y Flérez, la fuerza de las urbanizaciones informales
causaron que “el espacio urbano se extienda hoy en dia de manera desordenada, con una
ruptura radical del continuum urbano de las épocas anteriores y una concentracion de la

precariedad en algunas zonas” (2000, p 51).

Por otro lado, La ciudad es descrita como “una ciudad con un alcalde a punto de ser
destituido por firmar contratos irregulares y donde no hay acueducto ni agua potable (...),
los politicos han convertido las urbanizaciones piratas en un botin para elegirse” (Silla
Vacia, 2014). Uno de los ejemplos mas recientes y con mayor influencia de esta
particularidad, es la “ciudadela de la bendicién”: un terreno rural de 110 hectéreas que se

subdividié y vendi6 a 10 000 familias para construccion de viviendas (2014). Este acto tuvo
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como consecuencia el encarcelamiento de John Jairo Torres quien después seria elegido

desde la carcel como alcalde (LaFM, 2017).

Estas dos caracteristicas hacen de la ciudad un sistema complejo y reducen las
posibilidades de generar y aplicar un proyecto territorial. Se propone estudiar la manera en
la cual se sigue expandiendo la ciudad en los corredores viales del area rural, a pesar del
fin de la fiebre petrolera en 2010.

La expansion de la huella urbana toma varias formas en funcién de los momentos
histéricos. Una es la subdivisién de suelo en el borde de las vias del area rural que no
responde a la normativa de uso de suelo para estos terrenos. Asimismo, la subdivision de
suelo se ha visto combinada con la densificacién e instauracion de nuevos usos para
vivienda, la restauracion, actividades agroindustriales, entre otros. Estas dinamicas y
cambios morfolégicos que disuelven mas las fronteras entre los espacios urbanos,
periurbanos y rurales, exigen una evaluaciéon del fenbmeno en su transversalidad y una
redefinicion de las necesidades que se generan para que la planificacion territorial pueda

evolucionar con las realidades y las necesidades especificas.

Siendo asi, se considerd hacer un estudio sobre los espacios de los corredores viales para
proponer una reflexion, en miras a integrar las transformaciones territoriales en las
herramientas de planificacion territorial. A partir de un marco teérico sobre la definicion de
los espacios rurales, periurbanos y urbanos, se subdividié el estudio en tres grandes
objetivos: 1. caracterizar el fenémeno de subdivisién desde la morfologia y las actividades,
2. comprender las razones del fenémeno desde la implementacion del neoliberalismo en
el territorio, y 3. mostrar las consecuencias en la reconfiguracioén del espacio rural y urbano,

en términos de movilidad y desde las teorias criticas del espacio neoliberal.

Ante todo, se considera el espacio en esta investigacion como un espacio geogréfico:
“espacio accesible a la sociedad, es cualquier punto de la superficie terrestre que se vea
afectado o que afecte de alguna manera a la humanidad.” (Banco de la Republica, n-d).
De este modo, se comprende todos los cuerpos y movimientos de una sociedad en un

cuerpo fisico permitiendo definirlo seguin el enfoque de andlisis.
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viales en planes de ordenamiento territorial

Por otro lado, nos referimos al paisaje para distinguir lo urbano de lo rural como
herramienta que interroga un cierto tipo de apropiacion (individual o colectiva). Existen
varias interpretaciones del paisaje en su andlisis epistemolédgico debido a su inexistencia
en idiomas como el latin! (Thomas, 2006). Parte de estas interpretaciones han llegado a
una definicion como la "Parte de un pais que la naturaleza presenta a un observador"
(Robert, et.al., 2008).

En su reflexiéon sobre la percepcién de lo real mediante la relacién entre la imagen y la
vision, Merleau-Ponty denota como la experiencia de la profundidad revela que la
percepcion no es la pura materialidad, sino que sugiere pertenencia al mundo (1964). La
subjetividad de la experiencia de cada cuerpo a través del ojo implica la construccion de
un paisaje propio a cada individuo. Sin embargo, si nos referimos a la sociedad y al
patrimonio desde la sociedad, cada sociedad construye sus cédigos de interpretacion, sus
valores y sus tradiciones. De esta forma, la arquitectura se concibe desde un contexto
social, lo cual hace que se percibe y se convierte en un objeto apropiado culturalmente por
una comunidad especifica. En la planificacion territorial esta percepcién se usa para
componer una idea del paisaje como una herramienta para la gestion. Aparece entonces
el concepto de paisaje para poder concebir un territorio desde la apropiacion y la idea de
proteger y conservar. Paralelamente, este se vincula a la idea de gestion del paisaje tanto

para el patrimonio como para el medio ambiente.

Sin embargo, la nocién de paisaje como concepcion colectiva tiene poca aplicacion en
Colombia. Esta es confusa desde su concepcion juridica (Molina Saldarriaga, 2012). Es
por eso que en este trabajo se concentra la concepcion del paisaje a una vision exclusiva
desde el individuo con su experiencia, el tiempo, la morfologia y los simbolismos
asociados. Asi esta concepcion contribuye a la construccion de los espacios por la
poblacion desde su experiencia y vision de un paisaje interno que busca reproducir en el

territorio.

L El locus contribuye en las diferentes formas de percibir el medio espacial como presentarse en el
espacio. Por otro lado, el loci consiste en las formas de juzgar el lugar tanto desde la estética o de
los componentes entre otros. Para mayor informacion (Thomas, 2006)
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Este estudio permitid redefinir las necesidades que se generan a partir de la subdivision
del suelo alrededor de los corredores viales analizados. Se revela la forma actual del
espacio urbano y rural y se examinan las reconfiguraciones de la movilidad desde el
derecho a la ciudad y la ecologia politica.

Area de estudio

Para analizar el fendbmeno de densificacion en torno a los corredores viales, desde la
presentacion del contexto territorial se da cuenta de la importancia de contextualizar este
fendmeno dentro del &mbito urbano regional desde las actividades agricolas, petroleras y
de transporte. Asi se podra entender las dinAmicas de polarizacion del area urbana de
Yopal con los bordes rurales, y con los demas polos urbanos como Aguazul al igual que la

transicion entre el espacio rural y urbano.
Alcance temporal

Este estudio busca entender los tiempos que componen esta imagen paisajistica actual,
para entender el espacio en su estado de subdivision parcelaria sobre los corredores

viales.

La historia de la conformacién del poblamiento indica el estado de despoblamiento de las
zonas rurales y la condensacion de la gente en las ciudades. Es por ello que se propone
estudiar el proceso de densificacion en los corredores viales de Yopal entre 2007 y 2020,
momento en el cual se redujo considerablemente la violencia en el territorio. Ademas, el
contexto econOmico permite elaborar el alcance temporal del andlisis de las
implementaciones del neoliberalismo en el territorio desde la actividad petrolera, agricola

y pecuaria.
Metodologia

En primer lugar, se observa la importancia de la morfologia y del tejido como parte de las
descripciones de los espacios. Se observa la morfologia tanto ambiental como de tejido
urbano para elaborar un panorama de un espacio que responde Yy difiere de la definicion
normativa de suelo urbano, rural y periurbano. Es por eso que el primer aspecto de la
caracterizacion espacial hace foco en este estudio en la comprension morfoldgica y la

representacion simbolica que conlleva la percepcion de cada espacio.
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En segundo lugar, las diferentes teorias sobre las manifestaciones espaciales que se han
traido en esta reflexion se pueden clasificar igualmente desde la territorializacién de la
teoria neoliberal en los diferentes espacios. Las diferentes aplicaciones del neoliberalismo
presentadas en este documento invitan a describir los corredores de manera sectorial y
asi poder caracterizar los espacios incluyendo esta variable de la implementacion politica
neoliberal.

En tercer lugar, se hace una reflexién sobre la adaptacion del concepto del espacio urbano
y rural en el marco de esta reconfiguracion territorial desde la movilidad cotidiana. Asi, se
visibilizan las nuevas necesidades que surgen en términos de movilidad y construccion de
los corredores viales para sugerir un acercamiento teérico desde la teoria critica urbana y
mas precisamente desde el derecho a la ciudad. De esta forma, se podra destacar algunas
de las falencias existentes en la gestion del territorio.



1 Dicotomia urbano-rural y los corredores
viales

El fendmeno de urbanizacion sobre los corredores viales salientes de Yopal, y en la
transicién urbano rural, se presenta en apariencia como caoético desde su composicidon
morfologica. Esta coyuntura implica exponer en un primer capitulo, el marco tedrico sobre
los conceptos de espacios rurales, urbanos y periurbanos. Sus definiciones incluyen los

debates alrededor de las caracterizaciones espaciales, politicas y sociales.

El capitulo se divide en dos partes, una primera que discute los conceptos de urbano, rural
y periurbano desde el espacio como morfologia y tejido, y desde su conformacién a través
de la planificacion como la ciudad neoliberal y la asociacion de ruralidad y desarrollo. En
la segunda parte, se presenta el contexto territorial desde los ambitos geograficos,

econdémicos, demograficos y politicos.
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1.1 La definicion de espacios urbanos, rurales vy
periurbanos

1.1.1 Entre espacio urbano, ciudad y suelo urbano

Partiendo de las similitudes del término urbano y ciudad, se reconoce que ambos términos
hacen referencia a esa gran agrupacion de poblacion en un espacio que se transforma con
el tiempo debido a su caracter mutante. Sin embargo, se distinguen por Levy a través de
la ciudad concebida como entorno espacial especifico, y la “urbanidad” como condicion e

implementacion de un modo de habitar posibilitado por la ciudad (2013).

La discusioén sobre la definicion de la ciudad permite regresar a una revision historica en la
cual es necesario abstraerse de la forma y organizacién espacial debido a la diversidad de
expresiones de agrupaciones de poblaciones segun las civilizaciones (Jiménez, 2015).
Esto permite tener definiciones orientadas en las funciones de las ciudades: “Mas que una
masa de estructuras, la ciudad es un complejo de funciones interrelacionadas y en
constante interaccion; no s6lo una concentracion de poder sino una polarizacion de la
cultura.” (Mumford, 1961, p.109). Asimismo, se puede observar varias reflexiones sobre
las ciudades como las de Fishman (1990) que indica cémo las ciudades son constituidas

por las familias y las actividades de estas en el espacio.

Por otro lado, Lefebvre (1974) expresa mediante un estudio de los procesos de
urbanizacion el fenémeno social de lo urbano designando la “sociedad urbana” que
absorbe la produccion agricola de una forma conceptual. La caracteristica de ciudades en
transformacion continua permite definir a autores como Harvey (2004) la ciudad como un
espacio que no se fija en el tiempo, espacio que estad conformado por transformaciones

espaciales y morfolégicas derivadas de los procesos sociales.

Cada una de estas definiciones y estudios permite resaltar el caracter social de la ciudad
y de lo urbano. La cosmovisién de la sociedad define el modelo de vivir en el espacio. De
igual manera, la simbologia de lo estético y moral explica una conceptualizacién y

percepcion social de la ciudad.

Las investigaciones del fendmeno urbano, han demostrado que las dindmicas del urbano

sobre lo rural conllevan a la “condicion urbana mundial contemporanea”, que comprende
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el fendbmeno de expansion urbana mediante la urbanizacién y la primacia de lo urbano

sobre lo rural. (Brenner, 2014; Lefebvre,1974; Harvey,2005; entre otros autores).

Por otro lado, el espacio urbano es definido desde la planificacion urbana y la
institucionalidad, las redes y servicios, la demografia y el uso de suelo. Efectivamente, las
redes y servicios han sido sistemas de calificacién de lo urbano por su importancia para la
planificacion (POT, Yopal, 2013). La estadistica demogréfica por su lado es usada en la
normativa colombiana para distinguir el suelo urbano del suelo rural (CEPAL, 2013). Por
ultimo, en la constitucién, lo urbano se constituye actualmente desde el uso de suelo y
servicios publicos, lo cual autoriza cierto tipo de actividades en este (Art 313 de la
constitucion de 1991, y Art 31 de la ley 388).

Por otro lado, espacialmente, los espacios urbanos toman un rol como centros
jerarquizados desde un patron de localizacién pensados como centros de distribucién de

bienes y servicios (Souto, Benedetti, 2011).

A pesar de la dificultad de definicién que sugieren estas discusiones, se establece algunas

caracteristicas para determinar lo que es urbano:

- Tanto lo urbano como el término urbanizacién y rural son conceptos tedricos: dan
cuenta de un estado de la sociedad en el espacio.

- Lo urbano es una composicién de un proceso histérico

- Las dimensiones socioespaciales de lo urbano y la urbanizacion son dinamicas y
se transforman en el tiempo polimdérficamente.

- El suelo urbano se define institucionalmente a partir de datos demograficos, usos
de suelo y servicios publicos

- Lo urbano es opuesto a lo rural

- Lo urbano se expande mediante el fenomeno de urbanizacion (esto implica tanto
concentracion como expansion fisico y conceptual)

- Lo urbano es un fenébmeno planetario

1.1.2 Espacio rural o suelo rural

El espacio rural: “frata de espacios cuya baja densidad relativa del poblamiento deja lugar

a los campos y los bosques en su uso de suelo, sin embargo, no es necesariamente
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dedicado a la agricultura en su economia como en una sociedad. Lo rural comprende los

pueblos y pequefias ciudades que son centros de servicios publicos y privados.”
(Lévy, J., & Lussault, M, 2013, p.884).

Al indicar la inclusién de ciudades dentro de la definicidn de rural, esta definicion invita a
disociar lo urbano de las ciudades. Dentro de esta disociacion cabe también resaltar, una
manera de caracterizar el espacio rural a saber a través de la asociacion dicotdbmica del espacio

rural como la ausencia del espacio urbano (CEPAL, 2013).

Por otro lado, Lévy, J. y Lussault, M (2013) resaltan otra manera de caracterizar el espacio
rural resultante de un enfoque agricola en el territorio. Esto incluye todas las dindmicas y
actividades derivadas de esta actividad incluyendo unas dimensiones caracterizables del
uso del suelo y de la tenencia de la tierra. Actualmente, la complejidad de la mixidad de
actividades y dinamicas que se observan tanto en el campo como en las ciudades obligan
entonces de partir sobre la distincion que el campo no es imprescindiblemente rural, puede
ser urbano. Por otro lado, las ciudades no son obligatoriamente urbanas y pueden ser

rurales.

A través de estas dos definiciones se puede entonces establecer el espacio rural como lo
opuesto a lo urbano en el cual existe una predominancia de la actividad agricola asi que
todas las actividades derivadas de estos procesos incluyendo el establecimiento de
pueblos y ciudades que sigan esta dinamica. También es importante resaltar la imbricacion
del espacio urbano en el rural para resaltar la dificultad de definicion de este y el aspecto
fracturado que componen tanto el espacio urbano como rural. Para poder caracterizarlo,
existen diferentes conceptos tales como el espacio, el paisaje o el territorio. Por otro lado,
la definicién del Estado retoma el caracter dicotbmico definiendo el espacio rural como la
ausencia del espacio urbano, y agregando su composicion mediante los usos agricolas,
ganaderos, forestales, de explotacion de recursos naturales y actividades analogas
(capitulo IV de la ley 388).

Por otro lado, autores como Berque (2011) parten de la epistemologia de lo urbano, rural
y salvaje para integrar este tercer espacio como el espacio no incluido en estos dos

conceptos dicotdbmicos. Tanto desde el Episteme o del Ereme, el autor agrega un espacio
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incorporado, apropiado e integrado (rural y urbano) y otro excluido por no ser usado por el

gue lo califica (salvaje).

En este sentido, se puede discutir los territorios salvajes, fronteras y tierras de nadie en
Colombia descritas por Margarita Serge (2011), espacios que hacen parte del territorio

colombiano sin ser regidos bajo el poder del Estado.

Ademads, en términos temporales, se califica de espacio rural sobre un espacio preexistente
gue es entonces el espacio salvaje. Esto permite cuestionar las denominaciones que se
pueden dar del “espacio salvaje” de Berque. Efectivamente, en Colombia, la existencia de
los bosques primarios o sociedades y comunidades que son preexistentes a la apelacion
rural del espacio indican que no hacen parte del espacio rural. Sin embargo, su integracion
en el territorio pais nacién, hacen imposible su caracterizacion como espacio salvaje lo
cual permite denominar un nuevo término para estos territorios que no deben o no pueden
ser usados en términos neoliberales y capitalistas por la nacion. Este espacio
indomesticable por la Nacién se caracteriza mediante la inhabilidad de intervencién a
través de la herramienta tecnocréatica de la mercantilizacién del suelo, lo cual obliga a

distinguir el espacio urbano, el espacio rural y el espacio de conservacion

El espacio rural se define como lo opuesto a lo urbano en el cual existe una predominancia
de la actividad agricola y todas sus actividades derivadas incluyendo el establecimiento de
pueblos y ciudades que sigan esta dinAmica. Sin embargo, este espacio excluye el espacio
“salvaje” compuesto por “los territorios salvajes, fronteras y tierras de nadie”. También es
importante resaltar la imbricacién del espacio urbano en el rural que influye en la dificultad
de definirlos y distinguirlos. El territorio esta fragmentado por la presencia de estos dos
espacios que los componen, expresion y abigarramiento del encuentro entre las

sociedades.

1.1.3 Espacio de transicion, suelo periurbano y rurbano

Hoy en dia la discusion de los urbanistas hace intervenir términos como el de la “citta
difusa”, “Zwischenstadt”, rurbanisacion, periurbanizacién o “La ville franchisée” entre otros.

Esta discusion gira alrededor de la expansién y transformacion fisica constante de la
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ciudad estrechamente unidas implicando un cambio constante en las entradas de las

ciudades que dejan de ser expresadas fisicamente.

Por otro lado, en su estudio sobre las diferentes formas de periurbanizacién en Europa y
América, Avila (2001), resalta las discusiones sobre las manifestaciones espaciales
retomando la idea de un "retorno al campo" o contraurbanizaciéon (Berry. 1976) o de un

"renacimiento” de las zonas no metropolitanas (Kayser, 1993).

Asimismo, se resalta la expresion espacial mas comun en Europa del proceso de
periurbanizacion a través de la conformacién de coronas o espacios periféricos
concéntricos, “en las cuales se entrelazan actividades econémicas y formas de vida que
manifiestan caracteristicas, tanto de los ambitos urbanos como de los rurales.” (Avila,
2001), diferente de la expresion América Latina que se ha configurado la urbanizacién a lo
largo de los ejes de salida de las ciudades y, por los poblamientos difusos. “En un momento
determinado, tiene lugar la ocupacién de toda una zona geogréfica con dominancia rural,
provocando de manera espectacular la penetraciéon urbana, sea en un valle 0 en una

vertiente: seria el caso del valle de Chalco en la cuenca de México.” (Avila, 2001),

Los suburbios: La suburbanizaciéon es un término mas cominmente en Estados Unidos
que “corresponde a un espacio semiurbano, con alternancia de usos urbanos recientes y
actividades semi- rurales, de fuerte tendencia a ser urbanizadas” (Juan Leonardo

Gonzalez-Plazas, 2009).

Zwischenstad es el paisaje urbanizado o la ciudad paisaje, es decir, “el tipo de area
edificada que se encuentra entre los antiguos centros histdricos de las ciudades y el campo
abierto, entre el lugar como un espacio de vida y los no lugares de circulaciéon, entre los
pequerios ciclos econémicos locales y la dependencia del mercado mundial.” ( Sieverts,
Cabrera Manzano,2014, p.119). Este término usado para poner en cuestion la relacion
entre el planificador y el fenbmeno en si, se usa este término para poder discutir los
problemas de espacios intermedios internacionalizados mediante expresiones espaciales

y territoriales extremadamente diversas.

La cita difusa como una interpretacion epistemoldgica a partir de una organizacion espacial

como “forma” de la ciudad permite dar cuenta del fenémeno territorial de suburbios en el


https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=3622296

1. Dicotomia urbano-rural y los corredores viales 25

caso italiano. Indovina utiliza el término de rurbanizacion para distinguir el proceso
evolutivo de la ciudad difusa que afecta a la periferia de ciertas ciudades al comienzo
asociado al espacio periurbano. La parte interna de la interfase corresponde al periurbano
y la externa, al rururbano. Donde termina el periurbano comienza el rururbano (Indovina,
2009).

En resumidas cuentas, existen diferentes expresiones espaciales del espacio periurbano
gue se distinguen por la conformacion de sus tejidos. En este estudio sobre los corredores
viales salientes de la ciudad de Yopal, se hace entonces la distincién entre el espacio
periurbano y el espacio rurbano asociando el término periurbano al espacio de transicion
entre lo urbano y lo rural. Trata de este espacio anteriormente rural que se esta
urbanizando y que se compone entonces por caracteristicas urbanas y rurales confundidas
tomando morfologias, tejidos y dinamicas diferentes segun el lugar. El espacio rurbano se

asocia entonces a su continuidad, pero de forma mas dispersa.

1.2 Desde la planificacion territorial y urbana

1.2.1 La ciudad neoliberal

La neoliberalizacién de la ciudad

El neoliberalismo como indicado anteriormente interviene como una alternativa a los
proyectos politicos liberales, keynesianos y de bienestar. Debido a la diversidad de formas,
programas y proyectos que el neoliberalismo ortodoxo y heterodoxo puede tomar, autores
como Hackworth (2007) o Puello-Socarras (2013) tratan de determinar unas caracteristicas

comunes en todas.

Antes de entender las diferentes interpretaciones y expresiones del neoliberalismo en la
ciudad es importante precisar sus caracteristicas fundamentales como marco de reflexion.
Para empezar, el neoliberalismo es la etapa mas reciente del capitalismo. Se usa el término
de capitalismo salvaje consolidado en dos momentos histéricos en el cual se mercantiliza
hasta la vida humana y se deshumaniza sustancialmente el Hombre (Puello-Socarras,
2013). Ademas, el neoliberalismo es un proyecto econémico y politico de clase que busca

el desarrollo (y por ende reconoce el subdesarrollo) a través de la estrategia de
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acumulacion basandose en la sujecion y subordinacion del Mercado. En complemento, no
todos sus ambitos estan en crisis; es plural, dinamico, resiliente, radicalmente autoritario,
eminente colonialista, y es una ideologia diversa y compleja no monolitica (Puello-
Socarrés, 2013).

Para comprender las expresiones de las teorias neoliberales en la ciudad, partimos de la
descripcion de la neoliberalizacion de Margit Meyer que la define como “la dimensién
politica de la ‘reestructuracion requlatoria” hacia la creciente mercantilizacion y
mercantilizacion de todos los ambitos de la vida social” (Meyer, 2018 p 483). Ademas, no
puede producir un equilibrio en parte por al caracter inestable y la naturaleza evolutiva de
los regimenes neoliberales de acumulacion y modos de regulacion, asi como las
interconexiones relacionales entre los espacios neoliberalizantes dentro de un sistema de
gobernanza transnacional (Brenner et al., 2010; Meyer M, 2018). Los proyectos de
neoliberalizacion se ven confrontados con la espacializacion de los programas anteriores
(como el fordismo, el desarrollismo nacional o el socialismo de estado) sugiriendo un
caracter desigual de la hegemonia neoliberal a través del “neoliberalismo abigarrado”.
(Margit Meyer, 2018).

La hegemonia neoliberal y los proyectos de neoliberalizacion se expresan en lo urbano
reconfigurando las formas de hacer ciudad. Estos denotan una configuracién compleja que
implica la adaptacion local de las regulaciones politicas neoliberales, por un lado, y la
adaptacion espacial de los principios neoliberales por el otro. Este proceso no se presenta
como terminado, sino que se expresan simultdneamente aspectos keynesianos y aspectos

de politica neoliberal que varian su profundidad entre ciudades y paises.

Las regulaciones politicas neoliberales se perciben en la ciudad a través de acciones como
la implementacién de salarios bajos, la preservaciéon de condiciones de trabajo inseguras,
la restriccion de los derechos de los inquilinos y de los trabajadores, y la formacion de la
deuda como facilitador de niveles habituales de consumo continuo y técnica disciplinaria
(Margit Meyer, 2013). De hecho, existe un cambio en la formulacion de politicas cada vez
mas dependiente de los intereses comerciales, inmobiliarios, promotores e inversores
(todos ellos cada vez mas globales). En consecuencia, estas politicas dejan de ser
subordinadas a las instituciones del estado local electo y sus burdcratas. Ademas, este

cambio es facilitado por una reorientacion de objetivos en la politica urbana. La meta se
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ha convertido en facilitar el funcionamiento sin restricciones del "mercado”. Asimismo, las
politicas del urbanismo neoliberal se han caracterizado por la valorizaciéon deliberada de

los bienes raices, de politicas urbanas creativas y politicas punitivas (de austeridad).

Por otro lado, una de las caracteristicas espaciales mas relevantes de esta ciudad
neoliberal es la consolidacién cada vez mas fuerte de la desigualdad mediante aspectos
de polarizacién espacial y de precarizacién social del urbanismo neoliberal. (Margit Meyer,
2013). Hawkorth (2007) sefala que el neoliberalismo también se expresa espacialmente
mediante el fendmeno de urbanizacién combinando y generando formas de destruccién
(por ejemplo, en los sectores de vivienda publica, espacio publico, bienestar redistributivo,
sindicatos) y creacion (nuevas instituciones y practicas, cooptacion, consorcios, gobierno-

empresas, politicas laborales).

Por lo tanto, el espacio urbano actual es una manifestacion del paradigma del
neoliberalismo que detras de la transformacién de la estructura del poder, tiene efectos
gue aumentan la desigualdad. Estas caracteristicas de ciudad neoliberal no solo se
perciben en lo que es la ciudad sino en el espacio urbano debido al efecto de
neoliberalizacion, causante del fendbmeno de urbanizaciéon y expansién urbana. Esto
permite entonces ubicar al fenébmeno de densificacion de los entornos de los corredores
viales como parte de este fendmeno. Se puede entonces asociar estas caracteristicas de

la ciudad neoliberal al espacio urbano:

- La ciudad neoliberal es hegeménica: Se caracteriza por una mercantilizacion
extrema que se expresa espacialmente mediante regulaciones politicas.

- Laciudad neoliberal se expande

- La ciudad neoliberal no es singular

- La ciudad neoliberal es desigual

Los movimientos tedricos de resistencia

Existe una resistencia tanto conceptual como practica que busca alternativas a la ciudad
neoliberal. Desde el derecho a la ciudad o de la ecologia politica urbana, se busca resolver
los paradigmas del neoliberalismo tanto desde el mismo neoliberalismo como desde

movimientos antineoliberales.
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El derecho a la ciudad surge desde la teoria urbana critica (obra de escritores de izquierda
0 académicos radicales del periodo posterior a 1968 como Henri Lefebvre, 1968; David
Harvey, 2013; Manuel Castells, 2014 entre otros), para determinar quién tiene derecho a
la ciudad, quiénes son los actores potenciales, los "agentes del cambio”, y qué los mueve
a proponer o a oponerse al cambio basico. Su significado depende en todo de quién lo
llene y qué significado le otorgue (Marcuse, 2012). Considera que tanto los financieros y
promotores como los sin techo y sin papeles pueden, y tienen derecho a reclamarlo.
Asevera que la ciudad tradicional y su forma de reconocer el derecho han muerto,

asesinados por el desarrollo capitalista desenfrenado (Harvey, 2013).

1.2.2 Ruralidad y desarrollo

Para entender la conceptualizacién de lo periurbano, se propone en primera instancia
retomar la nocion de lo rural con enfoque en las transformaciones que han aparecido al
respecto en las politicas territoriales. Venimos desde una conceptualizacién del campo
compuesta por creencias colectivas que asocian ciertos habitos sociales y cosmovisiones
a la tierra, (Echeverri, 2011; Avila, 2005) que revelan como lo rural se percibe “a través de

los rezagos que padece y su menor dotacién en capital productivo” (Gaudin, 2019, p. 14).

En este sentido, esta conceptualizacion se ve conjugada a una situacion demografica de
concentracion de poblacién en las ciudades (80% de la poblacion viven en las ciudades en
el caso de América Latina) sumado a unas sucesiones de éxodos rurales notorios a lo
largo del siglo XX para el caso colombiano (Sanchez Steiner,2008). Esta situacion, se ve
acompafiada de una serie de conceptos que transforman la vision de lo rural debido a la

adopcion de proyectos y programas politicos que han derivado del neoliberalismo.

La teoria neoliberal aparece como una reaccion para afrontar la crisis estructural y global
del capitalismo tardio (Hayek, Friedman). Considerado como “la fase ulterior en este modo
de producciéon social” (Puello-Socarras, p.22, 2015), busca revisar las légicas y
contradicciones inherentes a la acumulacion incesante del capital (Puello-Socarras, 2015).
Es a veces considerado como oposicion al “laissez-faire” del liberalismo clasico que define
el individualismo y el utilitarismo con categorias abstractas de la libertad de elecciéon y con

el célculo racional del agente econémico individual en los mercados. Sobre la base de este
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concepto genérico, el llamado “laissez-faire” postula la eliminacion de las interferencias
especialmente del Estado. (Sunkel, O. & Zuleta, G. 1990)

Tomando en cuenta las transformaciones rurales en América Latina, se puede decir que
la “revolucion verde” es caracteristica de la reforma neoliberal del capitalismo en los afios
ochenta. La biotecnologia se ha erigido en la forma tecnolégica central en miras al
desarrollo agricola propuesto con el ideal de luchar contra el hambre mundial. Sin
embargo, el régimen alimentario neoliberal es el cambio entre la era de sobreproduccion y
precios bajos, a otra de sobreproduccién y volatilidad en los precios, en la cual la
biotecnologia ha aumentado la actividad agricola y la gama reducida de cultivos afectando
una disputa por un pequefio grupo de agentes econdmicos con intereses variados y

antagonicos amenazando la agricultura campesina. (Otero, 2013).

En el caso colombiano, la revoluciéon verde, (que empezd en México en 1943) se extendid
en menos de una década a Colombia para su instauracién en 1950 a través del programa
de ciencias agricolas fragilizando mas el sistema de tenencia de la tierra. Este habia
empezado a ser fragilizado en la segunda mitad del siglo XIX, periodo en el cual la
economia local se habia volcado hacia la exportacion de productos agricolas (Kalmanovitz,
et.at, 2002). Los derechos de propiedad sobre las tierras que pasaban del Estado a manos
privadas fueron discriminatorios en cuanto a la poblacion campesina. Esto dio lugar a una
distribucion muy desigual de la tierra en Colombia, con coeficientes de Gini que son
uniformemente mas altos de 0.8, lo que la hace parte del grupo de paises de peor

distribucion en el mundo (Binswanger y Deininger, 1997).

A partir de mediados del siglo XX, América Latina adopt6 un modelo de desarrollo que
priorizaba el sector industrial asociando la ruralidad a esquemas pre-modernos y atrasados
del desarrollo. Hubo politicas sectoriales promotoras de la agricultura empresarial,
tendientes a amortiguar el efecto de otras politicas con orientacion industrial y urbana
(Rodriguez, et.al, 2015). Ademas, las politicas orientadas a la agricultura estuvieron al
servicio de una élite con capacidad de aplicar el paquete tecnoldgico de la revolucion verde

para el cual se disefiaron las medidas (Holt Giménez, 2006).

El punto de inflexion de la implementacion del proyecto politico neoliberal fue con el

gobierno de Gaviria (mandato 1990-1994) y con la constitucion de 1991 reflejantes de una
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ideologia a favor de la apertura econdmica y la centralidad del mercado para el desarrollo
econdémico a través de un posicionamiento ortodoxo. Mediante el denominado “Estado
Social de Derecho”, se promueve garantizar, velar y proteger los derechos de propiedad y
se permite “la emergencia y constitucion del sector, bajo el estatuto de “inversionistas” y
sus decisiones se inscriben al interior de ese formato como “inversiones™ (Giraldo-Dias
et.al,2016, p.168) a costa de los derechos sociales de los demas. Se busca pasar de un
modelo de desarrollo intervencionista a un modelo abierto, sujeto a la competencia a través
de controles de importaciones, precios de sustentacion y precios de cosechas. (Giraldo-
Dias, et.al,2016)

Estos modelos de desarrollos econdémicos se han implementado a costa de los recursos
naturales y de la poblacién campesina contribuyendo a la crisis del neoliberalismo. Las
consecuencias sociales y ambientales de esta conceptualizacién neoliberal de una
sociedad de mercado han revelado la necesidad de repensar conceptos como el desarrollo
rural. En este sentido, aparecen nuevas conceptualizaciones desde el neoliberalismo como
el “desarrollo sostenible” (Wolfgang Sachs) y el “desarrollo a escala Humana” (Max-Neef,
1993) asi como conceptualizaciones antineoliberales como el “buen vivir’ (Acosta, 2014) o
“Suma gamana” (Huanacuni Mamani, 2010). Se busca un reencuentro entre el hombre y
el medio ambiente. Dentro del marco productivo, aparecen conceptos como sostenibilidad,
sustentabilidad y equidad entre otros, en miras a controlar la produccion sin salirse de la

hegemonia neoliberal de la primacia de la sociedad de mercado.

En sintesis, se entiende como la ruralidad se ha visto como un espacio de produccion
sirviente de la ciudad a través de la variante del liberalismo y neoliberalismo. Asimismo, la
orientacion conceptual de lo rural estd en debate actualmente frente a las repercusiones
destructoras del medio ambiente, y marginalizadoras hacia los campesinos entre otros
habitantes del campo colombiano. Esta situacién se ha visto mezclada al problema de
tenencia de la tierra, a la expansion del limite de la frontera agraria y a la reduccion de
proteccionismo agricola revelando una concepcién del espacio rural desde una perspectiva
economica como un espacio de extraccion de recursos y uso intensivo y tecnificado del

suelo para aumentar los ingresos.

Desde el Estado Nacion y la sostenibilidad, al poder de las comunidades sobre el territorio

desde el buen vivir, los roles de lo rural y lo agricola siguen en discusion dentro de una
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complejidad de actores interventores poniendo en cuestidn la visibn puramente econémica

del espacio rural.

En conclusion, lo rural es un concepto que dicotbmicamente de lo urbano se compone de
unas dinamicas y caracteristicas espaciales que sirven lo urbano. Desde la agricultura al
extractivismo, se observan toda una serie de actividades que contribuyen al cotidiano y
desarrollo de lo urbano orientado hacia el productivismo. Dentro de la caracterizacion de
lo rural, aparecen una serie de discusiones como la nueva ruralidad que hacen un llamado
a la necesidad de complejizar la comprension de las dinamicas urbano-rurales, asi como
la necesidad de entender la diversidad social que compone este espacio negativo de lo
urbano que en nuestro pais no esta Unicamente orientado hacia lo urbano como lo
muestran las teorias del buen vivir y vivir bien. Es por eso que se propone una distincion

en este trabajo entre el espacio urbano, el espacio rural y el espacio de conservacion.

Ademas, es esencial ubicar algunas problematicas que reflejan que lo rural es un espacio
heterogéneo en el cual lo urbano se entrelaza y se expande. Desde las sociedades
abigarradas del neoliberalismo se observa una superposicién en el territorio de una
multiplicidad de sociedades histéricas. Por otro lado, la desigualdad como caracteristica
del neoliberalismo no solo se observa en el espacio urbano sino también entre lo urbano y
rural y dentro de la ruralidad misma acentuada por el contexto de violencia en el paisy la
lucha por la tenencia de la tierra provocando desplazamientos constantes de los habitantes

del espacio rural.

1.2.3 Los corredores viales desde los usos de suelo y lanormativa

Desde un punto de vista espacial, existen definiciones que buscan Unicamente entender
el proceso de periurbanizacién a través de los usos de suelo como las demostradas por
Pintos en 1991. Precisamente, la nhormativa colombiana diferencia los espacios mediante
usos de suelos categorizados como suelo urbano, rural, de expansion, suburbano y de
conservacion (Art 30, ley 388, 1997). La ley 388 diferencia el uso de suelo en periferia
urbana como de expansion urbana y suburbano. En este sentido, el suelo de expansion
urbana es dedicado a la futura expansion de la mancha urbana y el suelo suburbano se
constituye de ‘las areas ubicadas dentro del suelo rural, en las que se mezclan los usos

del suelo y las formas de vida campo-ciudad” (Art 34, ley 388, 1997).
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Por otro lado, la definicion del suelo rural de la ley 388 mencionada en el punto 1.1.2 del
presente documento, el suelo rural es considerado como: la periferia que no es percibida
a futuro dentro de la mancha urbana, es considerada de manera disociada del espacio
urbano, como un componente rural en la planificacibn colombiana, regresando a la
paradoja de la dicotomia urbano-rural. En resumen, se integra el espacio intermedio en
una casilla rural o urbana que genera una contradiccion desde la definicion de lo rural como
ausente de lo urbano. Sin embargo, el mercado inmobiliario diferencia estos suelos dentro

del &mbito rural.2

Existen lineamientos para los corredores viales suburbanos. Su importancia aparece en
1997 en conjunto con las deméas definiciones de uso de suelo, y sus lineamientos se
determinan en 2007 con el decreto 3600 y en 2015 en el decreto 1077, para proponer
umbrales de densidad, poblacién y dimensiones. Por otro lado, se especifica en el mismo
decreto que este uso de suelo solo puede existir en las vias de primer y segundo orden
gue ellas mismas estan regidas bajo un marco demografico y morfolégico. Esta
particularidad colombiana de distinguir el suelo suburbano de los corredores viales
suburbanos manifiesta la importancia que toman estos en la configuracion de las dindAmicas
territoriales. Asimismo, plantea un cuestionamiento sobre la regulacién segun el tipo de

via.

En resumidas cuentas, este andlisis del espacio periurbano habla de espacio incluido en
el fenébmeno de urbanizacién, o el espacio de transicion entre el suelo rural y el suelo
urbano, lo cual implica que hace parte del espacio urbano. Sin embargo, desde las
herramientas de gestion y planificacion territorial, lo periurbano aparece como un espacio
rural. Efectivamente, la caracterizacion dicotémica de lo urbano rural y la definicion de lo
rural como la ausencia de lo urbano hace que lo periurbano se considere como no urbano
y asi, como rural. Esto genera una paradoja y resalta el caracter mercantilista de las

herramientas de planificacion territorial. A lo largo de este documento, se observara la

2 Esta afirmacion se elabora a partir de la consulta a una inmobiliaria y un promotor inmobiliario
particular (cuyos nombres no seran divulgados) ubicados en la ciudad de Yopal. Estos indicaron
una variabilidad de precios en los cuales se observa un cambio considerable en funcién de la
especulacidon inmobiliaria. Por otro lado, anunciaron un nuevo cambio hecho por la entidad
gubernamental para permitir la subdivisién suelo rural a una dimension inferior a 2 hectareas lo que
acaba de generar un nuevo cambio en la especulacién inmobiliaria que subié el precio del suelo
rural.



1. Dicotomia urbano-rural y los corredores viales 33

desconexién entre las herramientas de gestion y la realidad del ordenamiento territorial en

este espacio periurbano, repensando sus fronteras y sus componentes.

1.3 Conclusiones

En conclusion, esta exploracion sobre el concepto de espacio urbano permite diferenciar
el espacio del suelo urbano que es ante todo una herramienta tecnocratica que permite
definir los usos de suelo y asi continuar la mercantilizacién del suelo mas alla de las

ciudades.

Por otro lado, la ciudad neoliberal es una expresion del espacio urbano que posee una
serie de caracteristicas espaciales y tecnocréticas. En este sentido, las consecuencias
sociales y ambientales han generado una serie de movimientos de resistencia desde la
teoria y la practica. Asimismo, la urbanizacion neoliberal genera un fenbmeno de
abigarramiento como la superposicion de las diversas sociedades histéricas que no se han

podido integrar completamente en la expresion espacial de lo urbano neoliberal.

Esto permite interrogar sobre la diferencia entre el espacio urbano y el espacio rural tanto
desde sus debates teéricos, como su uso en la normativa y la expresién del neoliberalismo
en este espacio. El espacio urbano y rural son conceptos que se pueden distinguir
mediante dos grandes ejes a saber su conformacién espacial y la manera en la cual se
implementan las politicas. Actdan dicotomicamente y dependientes el uno del otro y el
espacio urbano se expande mediante el fenémeno de urbanizacién sobre el espacio rural

gue esta delimitado por los limites geopoliticos nacionales.

Ademas, el espacio rural se distingue del espacio de conservacion que no debe seguir una
neoliberalizacion ya sea por particularidades ambientales o por la presencia de sociedades
gue tienen otros modelos de ordenamiento territorial como los resguardos indigenas en
Colombia. Por ultimo, el fendmeno de urbanizacién se expresa a través del suelo
periurbano y rurbano que se distingue segun sus conformaciones y tejidos espaciales.

Estos hacen parte del espacio urbano que se expande sobre el espacio rural.

Por otro lado, los términos espacios urbanos y rurales se distinguen de los términos de los
suelos urbanos, periurbanos y rurales que hacen parte de un sistema de planificacion que

actua conforme al mercado y a programas politicos que derivan de una idea del desarrollo
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y progreso. Asimismo, esta vision de Modernidad y el desarrollo de nuestra sociedad se
ha encargado de crear limites que excluyen de su “realidad” todo aquello que no se parece
a ellos mismos. Aparece entonces una sociedad fragmentada compuesta de sociedades y
en la cual una prima sobre las deméas mediante la exclusion tanto en el espacio rural como
urbano. Esta exclusion social se discute desde movimientos de resistencia dentro y contra
el sistema neoliberal como la justicia espacial, el derecho a la ciudad o la ecologia urbana
para alertar sobre esta realidad y experimentar alternativas.

Es por eso que se propone analizar un ejemplo de fenbmeno de urbanizacién en los
corredores viales retomando los dos grandes ejes que permiten definir los espacios
urbanos y rurales a saber la conformacién del espacio y la implementacion de las politicas
neoliberales en él, y asi, discutir las necesidades sociales que surgen en este territorio. El
contexto territorial permite elaborar el marco temporal y espacial en el cual se establece

este fendmeno de urbanizacion.



1. Dicotomia urbano-rural y los corredores viales 35

1.4 Contexto territorial

A continuacién, se hace un estado del arte del contexto territorial de los municipios de
Aguazul, Yopal y Labranzagrande desde sus dimensiones geograficas, demograficas,
economicas, politicas y en aspectos de movilidad. Gracias a esta descripcion, se da cuenta
del contexto de las dinamicas locales en relacion a las dindmicas regionales, nacionales e

internacionales en torno a los corredores viales analizados.

1.4.1 El piedemonte llanero
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mapa 1 Descripcion ambiental fuente: elaboracién propia

Los llanos colombianos, compuestos en un 80% de sabana, tienen una superficie de
aproximadamente 200 mil kilometros cuadrados de extension. También denominadas
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llanuras Orinoquense, las cuales comprenden los departamentos de Casanare, Meta,
Vichada, Arauca y parte de Guainia, se constituyeron por “la cuenca de un mar interior que
en el transcurso de millones de afos se fue rellenando con sedimentos provenientes de la
Cordillera Oriental de los Andes y el macizo de Guayana.” (Consejo Regional de
Planificacion Econdémicay Social de la Orinoquia,1998, p. 10). En esta cuenca se formaron
hundimientos que conformaron una batea de planicies inundables. Los llanos colombianos
se delimitan en el Sur, Este y Norte mediante los rios Guaviare, Orinoco y Arauca
respectivamente, y al Oeste y parte del Norte con el piedemonte andino. Ademas del rio
Orinoco, el Este también es delimitado por la frontera politico administrativa con Venezuela
(ver mapa 1).

El piedemonte que antiguamente estaba cubierto por bosques tropicales con abundantes
recursos de fauna, flora y maderas, hoy ampliamente sustituidos por pastos artificiales y
vegetacion arbustiva®toma una gran importancia en la historia del poblamiento ya que sus
rios han representado las entradas a la Orinoquia y el punto de comunicacién con el resto
del pais. Por otro lado, sus planicies son llanos bajos estriados de bosques de galeria o
morichales caracterizados por un poblamiento escaso y una dificil adaptacion por sus
pobladores.

El estudio esta ubicado en los municipios de Yopal, Aguazul y Labranzagrande, situados
en el piedemonte de la cordillera andina caracterizados por una conformacién arbustiva
densa (ver mapa 1). Estos, toman gran importancia en la historia del poblamiento porque
sus rios han representado las entradas para la comunicacion entre los llanos orientales y

el resto del pais.

Los municipios estudiados Aguazul, Labranzagrande y Yopal se encuentran entre dos
cuencas a saber la cuenca del rio Cusiana y la cuenca del rio Cravo Sur con una entrada
vial al centro del pais respectivamente. La temperatura anual varia entre 25y 30 ° C con
una precipitacion promedio que oscila entre 8 a 400 mm por mes (IDEAM). La
configuracion de estos rios en el sector del piedemonte es propicia a las avenidas

torrenciales debido a su conformacién generando el poblamiento dificultoso (POMCA). Las

3José de Caldas, F, (1998). Colombia: pais de regiones. Santafé de Bogota, Colombia: [Colombia]:
Cinep ; Colciencias,.
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dos ciudades de los municipios Aguazul y Yopal, estan ubicadas al comienzo de las

planicies con riesgos de inundacion leves.

1.4.2 El poblamiento histérico

El analisis demogréfico presentado expone un contexto historico para elaborar una
comprension del uso del espacio y la ubicacién de los pueblos y sus dindmicas. En este
sentido se propone revisitar los momentos histéricos de predominancia politica y
economica con sus repercusiones en la configuracion territorial de Casanare y a escala

mas local de Yopal.
La conquistay la colonizacién

Las naciones indigenas prehispanicas, se encontraban distribuidas en la totalidad de la
Orinoquia. Los asentamientos permanentes que tenian sistemas productivos se ubicaban
en el piedemonte, por lo contrario, las naciones nhdmadas de cazadores-recolectores se
trasladaban por las amplias extensiones de sabanas, humedales y bosques de galeria de
las llanuras de la Orinoquia (Herrera Sossa, 2005). Todos efectuaban intercambios

comerciales entre ellos y con las naciones externas (andinas y amazdnicas) (2005).

El descubrimiento de Casanare por el poblamiento hispanico se inicié por el piedemonte
de la cuenca del rio Casanare y del rio Pauto, luego esta area resultaria subordinada a
relaciones de servidumbre en 1560 con la creacion de encomiendas que dieron lugar a los
correspondientes asentamientos hispanicos. Subsiguientemente, el poblamiento hispano
se extendi6 sobre la cuenca del rio Cravo Sur aprovechando sus circuitos de comercio en
la cordillera oriental de Los Andes, los cuales, iniciados por los encomenderos se
transformaron en los corredores de comunicacién que hoy conectan con Bogota y Tunja
(Herrera Sossa, 2005).

El proceso de colonizacion regional dirigido por el Imperio Espafiol (Estado-Central-
Trasnacional) se intensifico con el establecimiento de Haciendas y Misiones que en los
Llanos se emplazaron entre 1662 y 1767. Eso influencié en la consolidacion de una
estructura econdémica local, sustentada en el trabajo servil indigena y en actividades

pecuarias (ganados cimarrones), mineras (sal), y semi-industriales (textiles). Esta



38 Caracterizacion del fendbmeno de urbanizaciéon en torno a los corredores viales

produccién se articulaba comercialmente a la economia colonial ubicada en el altiplano y

en el rio Meta.

La ausencia de “El Dorado” no impidi6 la desarticulacibn y desaparicion de las
comunidades indigenas que poseian, segun los cronistas espafioles, patrones sedentarios
en su organizacion. Esta desaparicién de pueblos indigenas dejo territorios desocupados

étnicamente, en particular en el piedemonte del Meta y Casanare (Gdmez, 1987).
Las misiones

Las Misiones permitieron la ocupacion territorial de areas marginales a las zonas
principales de la conquista hispanica. En Los Andes, se ubicaban en la estribacion oriental
de la Cordillera, y en las planicies de selvas y sabanas en el oriente Andino. Ligadas a
importantes cuencas hidrogréficas navegables con conexién al océano Atlantico como los
rios Orinoco, Amazonas y Parand, en cuyas regiones habitan diversas naciones indigenas

gue fueron sujetas a la evangelizacién y al trabajo servil (Herrera Sossa, 2005).

El establecimiento de Misiones en Casanare entre los siglos XVII y XIX no sélo tenian el
propésito planificado por el Estado central (trasatlantico). Este consistia en la creacion de
una base productiva con la explotacion de la poblacion indigena (civilizar) en labores
textiles y ganaderas. Paralelamente, su establecimiento correspondié con una politica
estatal que buscaba posicionar el control soberano de La Corona en América en
contraposicion a las colonizaciones emprendidas por otros Estados imperiales europeos,

principalmente Portugal (Ramén Gutiérrez, 2013)

Los jesuitas ejercian sistemas de planificacién y ordenamientos de la poblacién bajo
primicias especificas que permitian adecuarse productivamente, econémicamente y
culturalmente. Los pueblos del Casanare, testigos gravitantes de las acciones bélicas de
la independencia, tuvieron una languida evolucion, donde no quedan rasgos claramente
marcados de los modos de ocupacion del espacio de las antiguas misiones jesuitas. En
los ultimos afios la localizacion de importantes yacimientos petroleros ha determinado el
crecimiento de la ciudad de Yopal, mientras que la violencia se ha apoderado de la regién
afectando a los antiguos pueblos misionales como Labranzagrande (Ramoén Gutiérrez,
2013).
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Después de la guerra de independencia

Tras la guerra de independencia a principios del siglo XIX, la poblacién de Casanare quedé
empobrecida por sostener una economia de guerra sin compensacion de ningun tipo. La
principal consecuencia fue la devastacién de la estructura econémica que habia sido
acumulada por las érdenes religiosas durante los siglos XVI y XVII (caballos, ganado,
personas). Esta fue usada para financiar la guerra ademas del dafio incurrido en la
poblacion civil a través de desplazamientos forzados, despojos y la resultante de una
poblacion discapacitada de excombatiente del ejército libertador. Esta poblacién quedé en

la miseria mientras la guerra se extendia por los demas paises de América (Rausch, 1994).

En efecto, luego de la guerra de independencia el hato ganadero de Casanare habia
desaparecido, y la poblacion pasé de 22000 habitantes en 1810 a 15.948 en 1835 (Rausch,
1994). En el escenario econémico y politico, el territorio de Casanare resulté destruido
durante la guerra de independencia, teniendo como efecto de mayor trascendencia
histérica la ruptura del proyecto de desarrollo autonémico que se gestaba a partir del
poblamiento marginal del llanero sobre las sabanas en las fronteras internas de la

Hacienda y el Hato.

A comienzos del siglo XX, el piedemonte se vuelve un lugar de timida colonizacién en la
cual se establecen nuevos poblamientos como Yopal en 1915 (Paredes Vega, Hernandez
Leal, 2013). Sin embargo, el suceso de conflictos y de violencia en Colombia han afectado
este territorio en una desolacién de los nucleos urbanos y una despoblacién de la Orinoquia
a finales del siglo XIX y a comienzos del siglo XX y en los 50, impidiendo una consolidacién

econdmica, social y politica de la sociedad en este territorio. (Dominguez, 1994).

Yopal fundada entonces a comienzos del siglo XX se cred para permitir el descanso del
ganado antes de su travesia por la cordillera para su comercializacion en Boyacéa y
Cundinamarca. En la época de la violencia, se transformd en un punto estratégico de
estadia para el ejército y un lugar de migracién para la poblacion rural que huia del conflicto

(Franco-lzasa, 1976) antes de volverse la capital del departamento y una ciudad petrolera.

Al final del siglo XX
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Las ciudades de Yopal y Aguazul son recientes, fundadas oficialmente al comienzo del
siglo pasado y han tenido un crecimiento demografico acelerado al final del siglo XX. El
censo hacional del DANE refleja el crecimiento demografico fulgurante de Yopal y Aguazul
(Gréfico 1y 2).

Demografia Aguazul
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Gréfico 1 Demografia de Aguazul ciudad y Municipio fuente: Elaboracion propia a partir
de los censos nacionales del DANE

Poblacién de Yopal
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Gréfico 2 Demografia de Yopal ciudad y Municipio fuente: Elaboracion propia a partir de
los censos nacionales del DANE
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Las reservas de hidrocarburos no estaban en jurisdiccion de la capital de Casanare, es
decir Yopal, y el boom petrolero se vivié mas especialmente en Aguazul y Tauramena que
tuvo incidencia directa en el destino de la ciudad. Con el fortalecimiento de la actividad
extractivista a finales de 1990, aparecen nuevos actores que constituyen la ciudad como
las compafias multinacionales, las oleadas de inmigrantes que se conforman de
profesionales y prestadores de servicios varios (incluido el de la prostitucion). Esta
velocidad de transformacion se ve confrontada a la ineficacia de los actores locales para

gestionar, y a la presencia de los actores armados: FARC, el ELN y paramilitares.
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mapa 2 Expansion de la huella urbana de Yopal. Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, este cambio demografico se expresa espacialmente por el crecimiento fisico
fulgurante de la ciudad que se expande hacia los lados 10 veces su area en menos de 50

afios (mapa 2).
Conclusion

En resumidas cuentas, el departamento de Casanare se caracteriza a lo largo de la historia
por un poblamiento escaso y complejo debido a la dificil domesticacion del territorio y al

contexto politico de violencia constante.
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Finalmente, es a través de la economia petrolera que el departamento vivié un crecimiento
demogréfico y una consolidacion de sus ciudades. Sin embargo, la incertidumbre acerca
del futuro de esta economia y el tipo de trabajo que se oferta (empleos por quincena) hacen

que la situacion demografica en la ciudad sea inestable y efimera (Dureau, Florez, 1991).

1.4.3 La economia dependiente del sector petrolero

A escala regional, los departamentos de la Orinoquia (Meta, Casanare, Vichada, Arauca)
no tienen una participacion importante en el PIB del pais. El departamento del Meta es el
gue tiene la mayor con una diferencia ya que esta es el doble de la de Casanare que la
segunda desde 2010. (Ver Gréafico 3). Esto revela una fuerte desigualdad entre los
departamentos de la Orinoquia y el resto, asi como entre los mismos departamentos de la

region.

Por otro lado, el aporte mayor en Casanare es la participacion del sector extractivo. Sin
embargo, este es inconstante, por ejemplo, en 2010, la caida global de los precios del
petréleo a nivel mundial afecté la produccién nacional. El impacto de la volatilidad de los
precios del petréleo afecta no solo en el sector de produccion petrolero, sino que tiene
diferentes incidencias econémicas. Por ejemplo, se destaca a nivel sectorial cambios
considerados “grandes” en los precios y la reduccién de las exportaciones agricolas e
industriales (Perrilla, 2010).

En este sentido, el grafico 3, ilustra a través de la participacion sectorial en el PIB como el
crecimiento de la participacion de la actividad extractivista esta extremadamente desigual

frente a las demés actividades revelando su influencia e inconstancia. (Ver Gréfico 4).

Por lo contrario, el comercio y la agricultura han ido teniendo mayor participacion a través
del PIB en Casanare constantemente y moderadamente a través del tiempo. Su
crecimiento se incrementa después de la caida de la participacion en el PIB de la actividad
petrolera después de 2010. El sector de la agricultura parece ser el mas influenciado
debido a su fuerte crecimiento en cada caida de la participacion del sector extractivista

(gréfico 4).

Finalmente, entre 2019 y la actualidad se ve una disminucion del PIB de la actividad

petrolera y del comercio acompafiado del incremento de la agricultura (Grafico 4). Este se
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produce en un contexto de una de las mas grandes caidas del PIB nacional del pais (6,8
%) afectando todos los sectores productivos a excepcion del sector agricola que tuvo un

crecimiento positivo (LaRepublica, 2021).

PIB por departamento (Departamentos de la region Orinoquia + 3 departamentos con PIB mas alto del
pais)

Bogotd D.C Casanare Meta  smValle del Cauca

Gréfico 4 particion al PIB de Casanare por sector de actividades fuente: elaboracion
propia
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1.4.4 Contexto politico

Precisiones sobre el neoliberalismo

Antes que todo, es importante resaltar algunos aspectos imprescindibles a la comprension
de la implementacién neoliberal en el territorio. Desde la diferencia entre programa y
proyecto politico neoliberal, los proyectos politicos se distinguen dentro de la misma teoria
neoliberal como posneoliberales, desarrollistas, neoliberales ortodoxos y heterodoxos
entre otros, y se concretizan a través de programas politicos. Estos permiten aterrizar los
ideales politicos en los territorios mediante los diferentes instrumentos: planes, programas,

proyectos, leyes entre otros.

Las economias del sector petrolero y agricola en Casanare siguen el modelo extractivista.
El extractivismo se incorpora en los programas politicos a partir de consideraciones
tedricas entendiéndolo como un patron de acumulacion dependiente de economias de
enclave, y constituido por la explotacion de grandes volimenes de bienes comunes
exportados como commodities. Asimismo, se realiza con mecanismos de alto impacto y de
forma intensiva atribuyéndole tanto la actividad petrolera como en la actividad
agroindustrial de monocultivos (Gudynas 2013). Por otro lado, se asocia la idea del
extractivismo a la de productivismo que segun Giddens se ve reflejado en la frase: “mas

es y sera siempre mejor” (1994, p.185).

Es por eso, que a continuacién, se presenta la manera en la cual se consolida el
extractivismo en el territorio como parte del neoliberalismo y cémo incide en la

caracterizacion espacial de los corredores viales analizados en el capitulo 2.
El encuentro entre parapolitica y politica

Uno de los factores importantes a tomar en cuenta en los procesos de construccion y
urbanizacion de la ciudad en el departamento de Casanare es la inestabilidad de
gobernabilidad. Los antecedentes politicos de la ciudad han generado conflictos con el
suelo y reforzado la expansion de su huella urbana. Como lo menciona Francoise Dureau
y Carmen Elisa Flérez, la fuerza de las urbanizaciones informales causaron que “el espacio

urbano se extienda hoy en dia de manera desordenada, con una ruptura radical del
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continuum urbano de las épocas anteriores y una concentracion de la precariedad en

algunas zonas” (2013, p 51).

Asimismo, la ciudad es descrita como “una ciudad con un alcalde a punto de ser destituido
por firmar contratos irregulares y donde no hay acueducto ni agua potable (...), los politicos
han convertido las urbanizaciones piratas en un botin para elegirse” (Arenas, 2014). Uno
de los ejemplos mas recientes y con mayor influencia de esta particularidad, es “ciudadela
de la bendicion”. Un terreno rural de 110 hectareas que se subdividid y vendié a 10 000
familias para construccion de viviendas (Arenas, 2014). Este acto tuvo como consecuencia
el encarcelamiento de John Jairo Torres quien después seria elegido desde la carcel como
alcalde (LaFM, 2017)

Ademas, las manifestaciones diferenciadas en el territorio como el de urbanizacién entre
otros, se explica en parte por el vinculo entre el paramilitarismo y la politica en el
departamento de Casanare y Meta, Camilo Nieto revela una comprension de solo uno de
los multiples aspectos que se derivaron del proceso de expansion paramilitar: el fenédmeno

de la parapolitica (2012).

Partiendo de la idea que de la conformacion del Estado y la confrontacién armada son dos
dimensiones transversales (en todos los casos regionales de paramilitarismo y politica),
los procesos de formacién del Estado son retroalimentados por los procesos de insercion
y expansion de los grupos armados en el territorio y la poblacion. Esto se debe en parte
por la esencia misma del Estado que permite el monopolio de la violencia y de la autoridad
se ha ido insertando. Asimismo, el hecho que este Estado este dependiente del conjunto
de relaciones sujetas al cambio y la negociacion constantes hace que también sea sujeto
a la relacion estrecha con la parapolitica. haciendo visible un rol del paramilitarismo. Este,
“desafia, sustituye y complementa el monopolio estatal de la violencia, redefine el orden y
la autoridad construidos por el gobierno y logra acercarse a la clase politica.” (Nieto, p.
2012). Finalmente, esta relacion se hace visible de distintas maneras ademas de la
violencia como lo es la presencia de redes clientelistas y la politica contenciosa (Nieto,
2012).

Para el afio 2013, Casanare ya habia tenido ocho gobernadores, seis de los cuales fueron

destituidos por delitos como: concierto para delinquir y peculado, vinculos con
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paramilitares, irregularidades en contratacion, enriquecimiento ilicito, sobrecostos en
contratos, entre otros (Redaccion Politica, 2013). Parte de los factores que pueden explicar
los casos de corrupcion es la falta de preparacion en el manejo financiero y la falta de
control ciudadano en la inversion de las regalias. Por ejemplo, en el municipio de Aguazul
y Yopal, se encuentran los conocidos “elefantes blancos”, obras que se han financiado en
tiempo de bonanza, pero que estan inconclusas o abandonadas porque no tienen mayor
utilidad, como la Manga de Coleo o el parque del Arroz. Contrasta que no se han construido

universidades ni hospitales en Aguazul que beneficien a los casanarefios.

El clientelismo debilita el poder institucional ya que impide la aplicacion de las leyes. Este
disfuncionamiento institucional es en si la prueba de la ineficacia del Estado. El clientelismo
es multidimensional y se refleja como problema administrativo, politico, cultural y
comportamental (Duarte, 2003). Ademas, la fragilidad institucional que genera, se refuerza
reciprocamente en una especie de circulo vicioso (Garcia Villegas, Revelo Rebolledo,
2018). Este, se puede caracterizar en 3 grandes aspectos: tradicional, moderno y
comercial probando su antigiiedad y adaptacion a todo cambio institucional (Guerrero
Garcia, 2014).

Esta “practica legendaria en la historia politica nacional; practica que es generalmente
unida al caracter elitista del sistema politico y de la fragilidad del Estado” se trata mas que
todo de “una manera de vivir, una cultura y hasta una concepcion de sociedad” (Garcia
Villegas, Revelo Rebolledo, 2018). Se refleja en 4 aspectos a saber, la delegacion de las
funciones publicas, la aceptacién de la incapacidad del Estado en no poder tener una
presencia completa, la transmisién de recursos a las regiones sin recriminacion, y la
presencia de la violencia y a su vez las tensiones entre legal e ilegal apaciguadas
(mezclado con la «falta de democracia», se ponen en valor estas practicas clientelistas

para calmar los conflictos) (Garcia Villegas, Revelo Rebolledo, 2018).

En Casanare, el encuentro entre politica y parapolitica mediante el clientelismo se hace
particularmente desde alianzas politicas. Asi la confrontacion armada esté estrechamente
relacionada con la economia petrolera y su geografia. La vinculacién entre paramilitares y
politicos toma forma de expansion, financiacion y control territorial paramilitar. El
clientelismo politico aparece como herramienta para generar alianzas o

contraprestaciones. Por ejemplo, las actividades de proteccion a las explotaciones
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petroleras desarrolladas en los afios 1980 en el piedemonte de Arauca, Casanare y Meta
ampliaron el poder de algunos terratenientes y generaron capitales que se invirtieron
posteriormente en la palmicultura. En el nuevo latifundismo conformado de esta manera
convergieron las relaciones de poder de los terratenientes tradicionales con las generadas

por las economias ilegales (Garay et.al, 2008).



2 Caracterizacion espacial

El presente capitulo presenta la primera etapa del estudio del territorio que consiste en
caracterizar el fendmeno de subdivisién de parcelas en los bordes de los corredores viales.
Mediante una descripcién detallada, se presenta el area de estudio de manera multiescalar
retomando las variables de espacio y paisaje para exponer el fendbmeno de subdivision de
suelo y revelar la reconfiguracion del espacio urbano y rural. La escala regional observa la
ubicacién de los corredores viales en el espacio y el tiempo, asi como las diferencias que
se observan en su conformacién morfolégica en un mismo corredor. Por otro lado, la escala
local revela los detalles de las actividades, morfologia, percepciones y temporalidades que

han transformado y transforman las diferencias observadas a escala regional.

2.1 Caracterizacion regional

En un principio, se erige un replanteo de la estructura ambiental y de la situacién catastral
y productiva de todos los corredores viales como caracteristica morfolégica. Comparando
el catastro a la unidad de andlisis productiva UAF*, se observa los corredores con menos
potencial productivo agricola. Por lo tanto, se consideraron todas las vias que salen de la
ciudad de Yopal (Mapa 3) y se identificaron todas las parcelas que bordean los corredores
viales. Para mayor precisién se clasificaron las parcelas en funcién de su area y su
capacidad productiva. Adicionalmente, se realiz6 una visita de campo para calificar los
lugares en los cuales se concentraban los terrenos considerados como no productivos

desde la nocién de UAF. (ver Mapa 4 a 8)

4 Definicién de la Unidad Agricola Familiar (UAF): “La empresa basica de produccion agricola,
pecuaria, acuicola o forestal, cuya extensién permita con su proyecto productivo y tecnologia
adecuada generar como minimo dos (2) salarios minimos legales mensuales vigentes, permitiendo
a la familia remunerar su trabajo y disponer de un excedente capitalizable que coadyuve a la
formacién de su patrimonio. La Unidad Agricola Familiar no requerird normalmente para ser
productiva sino del trabajo del propietario y su familia, sin perjuicio del empleo de mano de obra
extrafia, si la naturaleza de la produccién asi lo requiere.” (FAO, 2013). Esta se considera de minimo
45 hetcareas para el departamento de Casanare (RESOLUCION No. 041 DE 1996).
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En complemento, se indaga sobre los procesos histéricos de las actividades productivas
de los pueblos, veredas y ciudades con las cuales se comunican los corredores a través

de publicaciones, documentos técnicos territoriales, libros y articulos.

FE
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:.-" La Chaparrera

~ §  Aguazul

mapa 3 corredores viales fuente: elaboracion propia

2.1.1 Eje vial Yopal Morichal

El corregimiento de Morichal que esta situado en el mismo municipio de Yopal a 10 km de
la ciudad fue fundado a mediados del siglo XX aproximadamente a unos 700 metros del
rio Charte (ver Mapa 4), area donde se explota material de arrastre. Es uno de los centros
poblados mas importantes de Yopal por su demografia que se ha densificado al interior del
perimetro del caserio. Sin embargo, a sus alrededores se estan adecuando terrenos para

hacer urbanizaciones; esto incluye el area entre el rio y el caserio y la construcciéon de
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viviendas aledafias a lo largo de la via por donde los paleros sacan el material del rio.
(UPME-UPTC, 2014)
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mapa 4 Eje vial Yopal Morichal Estructura Ambiental y Catastro, fuente: elaboracion
propia
La metodologia de visualizacion catastral para el estudio de este corredor vial se ve
afectada por la presencia de un terreno militar (area visualizada desde imagen satelital)
impidiendo el acceso a la informacién catastral en los lugares aledafios. Sin embargo, se
observa mediante la visualizacion satelital superpuesta, la presencia de infraestructuras y
urbanizaciones. Por otro lado, el mapa 4 resalta el caracter difuso de la huella urbana en
el intercalado de las manchas urbanas compuestas por agrupaciones de terrenos inferiores
a 500m2 con terrenos entre 5 hectareas a més de 100 hectéreas en los limites entre la

ciudad y el &rea rural.

Desde el aspecto de las actividades productivas en el territorio, la informacion catastral del
mapa 4 revela que los terrenos situados a lo largo de la carretera tienen en su mayoria una

dimensidn suficiente para ser agricolas o ganaderas desde la perspectiva de la UAF. Esta
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informacion se confirma con las fotografias georreferenciadas de amplios territorios
pastorales. Por lo contrario, la superficie de Morichal que se observa en el mapa 4 indica
de un tejido urbano no difuso. Ademas, los alrededores del pueblo en su mayoria son
grandes territorios con una dimension mayor a 100 hectareas, indicadores de terrenos
ganaderos o agricolas a excepcion de un pequefio sector de la llegada a Morichal desde
Yopal del lado que est& generando un corredor de pequefios terrenos con dimensiones
inferiores a 5 hectareas.

En pocas palabras, este corredor vial se caracteriza por una delimitacién difusa entre la
ciudad de Yopal y el espacio rural. Posee un espacio de transicién periurbano que no se
puede analizar por la falta de acceso a la informacion (territorio militar). Por otro lado,
Morichal es un pueblo rural con fronteras netamente delimitadas y distinguibles de las
areas ganaderas agricolas sobre el corredor vial.

2.1.2 Eje vial Yopal y el Morro

La via entre la ciudad de Yopal y el corregimiento del Morro se encuentra sobre la via al
corregimiento de Labranzagrande (primer corregimiento del departamento contiguo a
Boyacd). El Morro esta situado en el mismo municipio de Yopal a 15 km de la ciudad.
Histéricamente, esta via era la entrada a la cordillera que se usaba para conectar el
departamento con Sogamoso y Bogota. Se usaba para comercializar el ganado que se
llevaba caminando hasta Sogamoso en una travesia que podia durar 1 semana (entrevista
1, Anexo B).

Ademas, la conformacion del caserio se origind hacia los afios 1900 cuando algunos
pobladores de Labranzagrande y Péez, vinieron en busca de oportunidades de vida. Sin
embargo, los hechos violentos de los afios 50 causaron su destruccién y fue quemado.
Afios mas tarde, con la explotacion petrolera, el corregimiento volvié a surgir debido a la

presencia de los yacimientos de Pauto y Florefia (El tiempo, 1996).

El mapa 5 muestra como la via bordea el rio Cravo Sur dentro de la cordillera oriental,
Existe una arborizacion constante que revela poca agricultura. Por otro lado, la estructura
catastral revela una constancia a lo largo de la via. Del lado del rio, los terrenos son

demasiado pequefios para ser productivos segun la UAF, pero del tamafio adecuado del
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otro lado de la via. No existe informacion para la salida de la ciudad ya que se encuentra
un terreno militar (area visualizada desde imagen satelital) que impide sacar la informacion.
Sin embargo, la ciudad se termina morfolégicamente con un limite preciso que es

constituido por un lado por el rio y por el otro por la carretera.

Desde el lado del Morro, el limite no es preciso, se condensan una cantidad de terrenos
de dimensiones que oscilan entre menos de 1 hectarea a 10 hectéreas lo que interroga
sobre el uso que se le estd dando a estos lotes. No garantizan un uso no agricola, pero sin

la realidad de que si lo son no son suficientemente productivos para ese Unico uso.
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mapa 5 Eje vial Yopal y el Morro, Estructura Ambiental y Catastro, fuente: Elaboracion
propia
Para resumir, este corredor vial es poblado a lo largo de la carretera, pero con una
geografia accidentada que impide que se expandan la poblacion. Sin embargo, no se trata
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de un espacio denso o de la prolongacion discontinua de la ciudad de Yopal ya que no se

ven terrenos con superficies inferiores a 1 hectarea o 500m2.

2.1.3 Eje vial Yopal, la Chaparrera

La via entre la ciudad de Yopal y el corregimiento de la Chaparrera. La via de la Marginal
de la Selva es la que conecta Yopal, Villavicencio y Bogota con el norte de la Orinoquia.
Permite llegar hasta Arauca y a Venezuela. Es la ruta de paso alternativa usada por parte
de los migrantes “caminantes” que vienen desde Venezuela para evitar el Paramo de Berlin
y las bajas temperaturas de la via Pamplona (Norte de Santander)—Bucaramanga
(Santander), considerada la ruta principal de acceso (GIFMM, 2020).

La informacién sobre la conformacion del corregimiento es escasa, actualmente es el Unico
Centro poblado del municipio que cuenta con una estructura adecuada para una plaza de
mercado la cual opera en un area de 800 m2. El corregimiento tiene un uso de suelo
industrial por lo cual se usa este sector para el comercio relativo a la agroindustria. (PBOT,
2003)

mapa 6 Eje vial Yopal la Chaparrera, Estructura Ambiental y Catastro, fuente: elaboracion
propia

Segun el mapa 6, la cobertura vegetal es un indicador de la ubicacion de la via en pleno

piedemonte sobre el costado de la montafia compuesto por una estructura arborizada
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densa®. La informacién catastral revela una morfologia constante con terrenos con
dimensiones que oscilan entre 5 y mas de 100 hectareas. El Unico punto con una
agrupacion particular de terrenos con dimensiones pequefias y no productivas segun los
estandares de la UAF se encuentra en la conurbacién del corregimiento de La Chaparrera
indicando una posible expansién de este.

Se puede entonces decir que este corredor vial esta ubicado en una geografia ligeramente
accidentada en la cual existe una conformacion arbustiva densa. La mayoria de los
terrenos son extensos y propicios a una actividad ganadera o agricola. Por otro lado, el
corregimiento de la Chaparrera tiene un rol conector entre Yopal y el resto del
departamento ya que es un punto de comercializacion de productos agroindustriales para
los vehiculos que se dirigen a las grandes extensiones ganaderas y agricolas. Asi mismo,
se observa una densificacion y posible urbanizacion alrededor de este punto estratégico.

2.1.4 Eje vial via Tacarimena, y via Matepantano

Existen dos vias que vinculan Yopal y la vereda de
Tacarimena que no tiene ni corregimiento o caserio
constituido a lo largo de las vias o en la vereda misma
de Tacarimena. Las dos vias conectan en una rotonda
recientemente renovada. Desde el aspecto
geografico, la primera parte de la via Tacarimena
bordea el rio Cravo Sur por lo cual la vegetacion es

densay los arboles frondosos. Se puede observar en

llustracion 1 Via que bordea el rio
Cravo Sur fuente: elaboraciéon
propia

5> Elemento caracteristico del piedemonte cémo se explica en el apartado 1.5.1 contexto geogréfico
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llustracion 2 Rotonda que conecta los corredores via Tacarimena y via
Matepantano fuente: elaboracién propia

ciertas partes un trabajo paisajistico controlado que pone en escena estas caracteristicas

ambientales.

El resto de la infraestructura vial se encuentra en las planicies llaneras. Estas se ven
interrumpidas por un corredor de vegetacion mas frondosa que indica la presencia de
fuentes hidricas (ver cartografia 7). Para evitar inundaciones la via se encuentra en un

terraplén o en altura que atraviesa las planicies.

El mapa 7 igualmente permite identificar una fuerte densificacion a lo largo de la
infraestructura vial, mas marcado a la salida de la ciudad. Por otro lado, existen 5 sectores
con un proceso de urbanizacién por una agrupacion de terrenos inferiores a 500 m2.
Sobresalen siete areas con agrupacion de terrenos no productivos segun la UAF que
indican de una diversificacion del uso del suelo y distanciamiento al uso agricola y/o

pecuario.
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Dimensién catastral de terrenos.
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mapa 7 Eje vial Yopal via Tacarimena, Estructura Ambiental y Catastro, fuente:
elaboracion propia
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2.1.5 Eje vial La Marginal de la Selva tramo Yopal-Aguazul
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mapa 8 Eje vial Yopal Aguazul Estructura Ambiental y Catastro, Fuente: Elaboracion
propia

La via llamada “la marginal de la Selva” en el tramo Yopal-Aguazul es la que conecta
Bogota y Villavicencio con Yopal. Esta se usa de esta manera desde la creacion de la via
durante la explotacion petrolera marginalizando la ruta real entre Yopal y Labranzagrande
(PBOT, 2003). Cémo precisado anteriormente, esta via se usa actualmente por los
“caminantes” venezolanos, por lo cual se ha instaurado un campo de descanso a la salida
de la salida de Yopal (GIFMM, 2020).

La cartografia 8 permite identificar la division entre los municipios de Yopal y Aguazul por
el rio Charte por una parte, por otro lado, la via bordea el piedemonte y se encuentra entre

el limite entre la montafia y las planicies.

Desde el punto de vista catastral, se observa 6 areas de subdivision de los terrenos
haciendo que no puedan ser productivos desde la medida de la UAF. La visita de campo y

las fotografias reflejan de una sucesion de actividades complejas que varian de los molinos
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arroceros y de una actividad agropecuaria a parqueaderos de maquinaria para el petréleo,
moteles, restaurantes, vivienda de 1 a dos pisos como torres de edificios.

En sintesis, todas las vias poseen areas de concentracién de parcelas que no poseen las
dimensiones minimas para ser productivas. Sin embargo, se identifican dos vias (via entre
Yopal y Aguazul, y las vias Tacarimena y Matepantano) con mayor variedad de actividades
alrededor de los corredores que se distancian de un uso de suelo agricola o ganadero, lo

cual se analiza a continuacion.



2. Caracterizacion espacial 59

2.2 Caracterizacion local

A continuacion, la escala de caracterizacién local permite detallar dos corredores a saber
las vias Tacarimena y Matepantano (mapa 7, punto 2.1.4) y el corredor de la “Marginal de
la Selva” (mapa 8, punto 2.1.5) debido a la cantidad de subdivision de parcelas que se
observa desde el catastro, y a la importancia de infraestructuras que se ven a lo largo de
las vias. Se hace un estudio de los corredores elegidos desde las variables de morfologia
y actividades. La caracterizacion morfolégica se focaliza en el analisis de la configuracion
del espacio publico y las percepciones en el analisis en la composicion del espacio publico,
el tejido de densificaciéon y la masa construida. Las actividades que constituyen el espacio
se analizan mediante una comparacion de los lineamientos del uso de suelo en la
normativa colombiana con su uso real. Para ello, se evalla la vocacion, el conflicto y la
capacidad de uso de suelo registrado en torno al corredor vial desde el IGAC en
comparacion con una visita de campo que consisti6 en georreferenciar todas las
actividades productivas y de vivienda que se observaron a lo largo de los corredores

viales.

2.2.1 Morfologia de los corredores viales: espacio publico

Desde la planificacion

A nivel nacional, el decreto 879 de 1998 define el espacio publico como dedicado a las
necesidades urbanas, omitiendo los intereses comunes de los habitantes y usuarios del
espacio rural. Por otro lado, a escala local, los Documentos Técnicos de Soporte (DTS)
de Yopal y Aguazul dan cuenta de las maneras en la cual se comprende de espacio publico

para la elaboracion de mantenimiento, disefio y construccion de estos.

Para el caso de Yopal, el DTS para el POT revela de qué manera el espacio publico tiene
como objetivo ser aprovechado como conector ambiental y asi promover la conservacion
del medio ambiente. Esta ideologia no ha tenido una aplicacién lograda como lo demuestra
el Plan de Desarrollo (PDD, 2000-2005) en su diagndstico sobre las necesidades que se

ven en los espacios publicos. Por lo tanto, estos dos textos indican una comprension
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exclusivamente urbana del espacio publico. Se reconoce una falla en el disefio del espacio
publico que es inadecuado a todos sus usuarios, pero no se ve este analisis para la
integralidad del espacio que compone el municipio. EI DTS agrega un valor de
conservacion al espacio publico rural como conector entre lo rural y urbano. Sin embargo,
existe una falta clara de involucramiento del espacio publico rural en los planes de

ordenamiento territorial desde el POT y PDD del municipio de Yopal.

La definicion del espacio publico del DTS para el EOT de Aguazul es mas integral. Sin
embargo, el EOT de Aguazul no supo retomar esta definicién en los espacios rurales y
urbano ya que ubicé la definicion de espacio publico en “componente urbano espacial del
municipio de Aguazul” indicando la visién exclusivamente urbana del espacio publico y
olvidando su rol en todo el territorio. Ademas, su definicién no precisa la diferencia entre
espacio rural y urbano se traiciona de nuevo en la explicacion de la metodologia para la
comprension del espacio publico del Diagnostico ya que se hace Unicamente con los
habitantes del area urbana (DTS para el EOT de Aguazul).

“Marginal de la selva”

El corredor vial entre Yopal y Aguazul denominado “La Marginal de La Selva”, esta en
transformacion (vias 4G) debido a un proyecto de construccién en curso (ver mapa 9). El
objetivo de un proyecto de esta envergadura es reducir los tiempos de trayecto entre las
dos ciudades como lo refleja la iniciativa de ampliar la cantidad de carriles para que los
vehiculos puedan doblar los vehiculos mas lentos, o la priorizacion los puentes peatonales
a las intersecciones (Invias, 2020). Esto permite entender como este proyecto esta hecho
para facilitar el transporte de productos hacia los demas departamentos. Sin embargo, al
generar puentes y mayor velocidad de flujo vehicular, se acentia la division del territorio

impidiendo el paso entre ambos lados de la via.
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2

Infraestructura vial Yopal-Aguazul antes del proyecto 4G Proyecto de vias 4C

mapa 9 Configuracion de la infraestructura vial fuente: Elaboracion propia

Las vias Tacarimenay Matepantano

Las vias Tacarimena y Matepantano tienen el mismo tamafio de espacio publico, sin
embargo, se distinguen por la frondosidad de la estructura arbustiva (Mapa 10, llustracién
1), por la calidad de mantenimiento y por los usuarios de la via. Por un lado, la via
Tacarimena tiene una estructura arbustiva densay alta en todo su largo generando sombra
y atrayendo las aves como el garcero (Mapa 10, llustracién 2). Por otro lado, la via
Matepantano, se encuentra en las planicies llaneras alejado de los morichales por lo cual,
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se observa la presencia de ganado y de cultivos de la actividad agricola y forestal que se
da en el sector (Maiz, arroz, teca entre otros) (Mapa 10, llustracion 2).

Un segundo aspecto que diferencia las dos vias es la calidad de mantenimiento de ambas
(Mapa 10, llustracién 2). Por un lado, la via Tacarimena tiene sus limites en parte
escondidos por la vegetacion, asi como las demarcaciones viales borradas. Por otro lado,
la via Matepantano parece estar recientemente modificada. El sistema de iluminacién solar

esta en curso de instalacion y la via se encuentra en altura para evitar inundaciones.

Lo e

mapa 10 conformacion de las vias Tacarimena (1.) y Matepantano (2.) fuente:
elaboracion propia
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2.2.2 Morfologia de los corredores viales: masas construidas

Al caracterizar las masas construidas, se revela una visién societal (urbana, rural) de la
manera de vivir en estos espacios, a través del estilo arquitecténico y de la relacién que

poseen las infraestructuras con la via.

Debido a la cantidad de infraestructuras existentes en el borde de las vias se orienta el
andlisis Unicamente a partir de lo percibido desde las vias como investigador al momento
de hacer los recorridos. De esta forma se presenta una percepcion individual y una
interpretacion paisajistica a partir de lo que se observo de estas infraestructuras estando
en el corredor vial. El andlisis de la masa construida se hizo a partir de una visita de campo
en la cual se tomaron fotografias de todas las infraestructuras visibles desde la via. A partir
de este registro georreferenciado se destacaron cinco variables de analisis: el tipo de
actividad, la elaboracién de la distincion entre espacio publico y privado con los
cerramientos y la ubicacién de la infraestructura respecto a la via, la sefialética visible en
términos de informaciéon publicitaria e informacién vial, los materiales usados y las

proporciones morfolégicas de las masas visibles (ver anexo A).
La via Marginal de la Selva

No hay muchas infraestructuras que representen la actividad agricola y pecuaria a
excepcion de los molinos que siguen un modelo de infraestructura genérico desconectado
del territorio. Es decir, es una arquitectura que no se integra en el paisaje elaborando un
didlogo con su contexto, sino que importa una tipologia de infraestructura colocada en el
espacio. Por otro lado, se observa una gran cantidad de viviendas, parqueaderos y lugares
de comercializacién de materiales que comunican directamente con la via lo cual implica
sus interacciones con el espacio publico y con el flujo vehicular del area. Finalmente, en la
categoria de viviendas, se observa un modelo de infraestructura tipo que se multiplica en
el territorio (tanto en el espacio urbano de las ciudades de Yopal y Aguazul como en las

carreteras), eso permite cuestionar el aspecto rural del espacio que rodea las vias.

Para las estaciones de servicios los materiales usados, las técnicas constructivas y las
proporciones morfologicas de las masas visibles son representaciones que siguen una
arquitectura utilitaria desconectada de la vision tradicional que se estaba dando de la

arquitectura excluyente de la realidad de consumo y de una arquitectura de élite orientada
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a las utopias conceptuales. Asimismo, esta arquitectura sigue los fundamentos del
capitalismo y del neoliberalismo en la idea de mercantilizacion y rendimiento en términos
de costo beneficio. Este se percibe no solo en la promocién publicitaria a través de la
sefialética sino a través de las elecciones de materiales de bajo costo y técnicas
constructivas simples en el disefio y construccién de las estaciones de servicio. Se puede
partir de la evidencia que la arquitectura necesita capital para construirse, y dentro de esta
relacién se puede destacar varios vinculos que se establecen entre el capitalismo y la
arquitectura. Por un lado, la arquitectura construida sin arquitecto concilia las capacidades
econdémicas y el funcionalismo para poder lograr habitar dignamente (Gabriel, 2010). Esto
permite comprender la existencia del arquetipo de vivienda construido sin arquitecto
(ilustracion 7). El vinculo entre la accesibilidad de los materiales de construccién y el
arquetipo de la vivienda permite emitir la hipotesis que la arquitectura sigue un mercado

internacional de los materiales de construccion.

Esta arquitectura posmoderna y genérica se observa tanto en suelos urbanos como
rurales, sin embargo, se puede decir que denotan unas caracteristicas tipicas de la ciudad
genérica descrita por Rem Koolhaas (1994) indicando una posible caracteristica del
fendmeno de urbanizacién como expansién de lo urbano, en este sentido urbano como

condicién global social.

El analisis del anexo A revela la existencia de una mayoria de infraestructuras de una
planta seguido de infraestructuras de dos pisos. Las construcciones de uno o dos pisos
siguen en su mayor parte un arquetipo de vivienda con techo de dos pendientes en metal
ondulado sobre muros de textura lisa y pintada de colores. Las ventanas poseen rejas
metalicas de proteccion y cada casa posee un portico delantero usado para la venta de

frutas y alimentos transformados (ilustracion 7).
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llustracion 4 Estacion de servicio en la Marginal de la Selva tramo Yopal-Aguazul Fuente:
Elaboracion propia
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llustracion 6 sefialética en la Marginal de la selva Fuente: elaboracion propia
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llustracion 7 Vivienda de dos pisos sobre la Marginal de la Selva fuente: elaboracién
propia

Por otro lado, se observan igualmente conjuntos de edificios en construccién cerca de la
carretera entre Yopal y Aguazul (llustracion 8 y 9). Estos edificios estan ubicados en las
areas mas remotas de los suelos de expansién urbana generando vivienda urbana aislada
de las ciudades. Las entradas de estos conjuntos no dan directamente sobre la via
estudiada reforzando el hecho de su aislamiento. Se trata de edificios entre 4 (llustracion
9) y 8 (llustracién 8) pisos de altura (entre 12 m y 24 m de altura), lo cual equivale a la
altura de los arboles de la region. Las viviendas unifamiliares refieren a una arquitectura
sencilla, sobria. Los volumenes de las edificaciones cumplen con los mismos criterios
compositivos; el cuadrado y el rectangulo las formas por excelencia, superficies lisas sin
mas detalles que el material expuesto. En ambos casos se resalta una simetria entre los
voliumenes y un ritmo regulado por las ventanas y las aperturas a través de un trabajo de

fachado caracteristico del estilo arquitecténico posmoderno.
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T
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llustracién 8 Vivienda unifamiliar cerca de la Guafilla Fuente: Elaboracion propia

25/09/202]'15:43

llustracion 9 Vivienda unifamiliar cerca de la Aguazul Fuente: Elaboracién propia

No hay muchas infraestructuras que representen la actividad agricola y pecuaria a
excepcion de los molinos que siguen un modelo de infraestructura genérico desconectado
del territorio. Es decir, es una arquitectura que no se integra en el paisaje elaborando un
dialogo con su contexto, sino que importa una tipologia de infraestructura colocada en el
espacio. Por otro lado, se observa una gran cantidad de viviendas, parqueaderos y lugares
de comercializacién de materiales que comunican directamente con la via lo cual implica
sus interacciones con el espacio publico y con el flujo vehicular del area. Finalmente, en la
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categoria de viviendas, se observa un modelo de infraestructura tipo que se multiplica en
el territorio (tanto en el espacio urbano de las ciudades de Yopal y Aguazul como en las

carreteras), eso permite cuestionar el aspecto rural del espacio que rodea las vias.

Para las estaciones de servicios los materiales usados, las técnicas constructivas y las
proporciones morfoldgicas de las masas visibles son representaciones que siguen una
arquitectura utilitaria desconectada de la vision tradicional que se estaba dando de la
arquitectura excluyente de la realidad de consumo y de una arquitectura de élite orientada
a las utopias conceptuales. Asimismo, esta arquitectura sigue los fundamentos del
capitalismo y del neoliberalismo en la idea de mercantilizacién y rendimiento en términos
de costo beneficio. Este se percibe no solo en la promocién publicitaria a través de la
sefialética sino a través de las elecciones de materiales de bajo costo y técnicas
constructivas simples en el disefio y construccién de las estaciones de servicio. Se puede
partir de la evidencia que la arquitectura necesita capital para construirse, y dentro de esta
relacién se puede destacar varios vinculos que se establecen entre el capitalismo y la
arquitectura. Por un lado, la arquitectura construida sin arquitecto concilia las capacidades
economicas y el funcionalismo para poder lograr habitar dignamente (Gabriel, 2010). Esto
permite comprender la existencia del arquetipo de vivienda construido sin arquitecto
(ilustracién 7). El vinculo entre la accesibilidad de los materiales de construccion y el
arquetipo de la vivienda permite emitir la hip6tesis que la arquitectura sigue un mercado

internacional de los materiales de construccion.

Esta arquitectura posmoderna y genérica se observa tanto en suelos urbanos como
rurales, sin embargo, se puede decir que denotan unas caracteristicas tipicas de la ciudad
genérica descrita por Rem Koolhaas (1994) indicando una posible caracteristica del
fendmeno de urbanizacién como expansion de lo urbano, en este sentido urbano como

condicién global social.

El analisis del anexo A revela la existencia de una mayoria de infraestructuras de una
planta seguido de infraestructuras de dos pisos. Las construcciones de uno o dos pisos
siguen en su mayor parte un arquetipo de vivienda con techo de dos pendientes en metal
ondulado sobre muros de textura lisa y pintada de colores. Las ventanas poseen rejas
metdlicas de proteccion y cada casa posee un poértico delantero usado para la venta de

frutas y alimentos transformados (ilustracion 7).
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La via Matepantano y Tacarimena

Las vias Tacarimena y Matepantano tienen una composicion paisajistica muy distinta de
la via de la “Marginal de la Selva”. Se percibe una serie de infraestructuras dedicadas al
ocio ya sea como vivienda de campo 0 como restauracion que siguen un estilo
arquitecténico del estilo posmoderno que resalta su condicién reciente. Estos se combinan
con el arquetipo de la vivienda esparcido por todas las vias. La mayoria de las actividades
se ubican al margen de las vias, pero cada infraestructura llama la atencién a través de

pérticos o carteles que indican las entradas o las actividades que se pueden encontrar.

Las fincas tienen importancia a lo largo de los corredores viales debido a los pérticos de
entradas que expresan su presencia (ver anexo A). Estas se mezclan con la conformacion
de conjuntos de viviendas campestres que esta creciendo en el territorio, y la construccién,
aunque escasa en la via Tacarimena y considerable en la via Matepantano de viviendas
gue se construyen de dos 0 mas pisos en terrenos demasiados pequefios para desarrollar
una actividad ganadera o agricola. Ademas, algunas se distinguen por estar pegadas las

unas a las otras sin espacios intermedio entre medianeras (Anexo A).

Por otro lado, se destaca que la mayoria de la infraestructura se encuentra apartada de la
via, lo cual indica una comunicacién indirecta con el corredor vial. Hay una transicién entre
el espacio publico y privado considerable haciendo de la via un espacio realmente
separado de las actividades que se encuentran a su alrededor. El analisis de los tipos de
cerramientos refleja esta transicion ya que solo un pequefio porcentaje de las actividades

registradas tienen acceso directo a la via sin estar cercadas.

Ademas, la mayoria de las actividades se separan de la via con la tradicional manera de
alambre para cercar los espacios en el campo Colombia, lo cual puede verse como un
indicador de percepcion social individual de un espacio rural por cada actor del territorio
gue ha tomado la decision de implementar este tipo de material para diferenciar el espacio

publico (la via) de sus espacios privados.

La via Tacarimena y Matepantano se diferencian particularmente por la presencia de
sefialética en la via. La via Tacarimena demuestra una gran cantidad de carteles

informativos sobre la actividad que existe en las infraestructuras alrededor de la via
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contrariamente a la via Matepantano. Estos carteles son puestos en frente de la

infraestructura mezclados con afiches publicitarios (llustracién 11).

llustracién 10 Ejemplo de sefialética sobre infraestructura en la via Tacarimena Fuente:
elaboracion propia
La mayoria de las infraestructuras estan construidas en bloques de cemento o ladrillo con
un revestimiento de cemento y pintura. Existe una desconexion evidente con la naturaleza,
vinculada con esa economia arquitecténica que depende de la importacion de materiales
(ver ilustracién 12). Asimismo, el hecho que no exista informacion en una gran parte de las
infraestructuras es debido a la lejania de la infraestructura con la via resaltando el

distanciamiento voluntario con la via (ver ilustracion 13).
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llustracion 11 vivienda con bloques y revestimiento en la via Matepantano Fuente:
elaboracion propia

llustracién 12 Po6rtico de entrada de finca en la via Tacarimena Fuente: elaboracion
propia
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Grafico 5 Morfologia Fuente: Elaboracién propia

Finalmente, el grafico 5 refleja como dos grandes modelos de infraestructuras se estan
consolidando en la via a saber las infraestructuras de una planta y los hangares. La primera
es el modelo de construcciones de una planta que corresponden al arquetipo de la vivienda
con un techo de dos aguas (ver ilustracion 14). Por otro lado, el arquetipo de los hangares
se construye para acoger los restaurantes que estan proliferando a lo largo de los
corredores viales (ver ilustracion 15). Es importante precisar que existe un tercer modelo
gue no se puede analizar ya que no se ve desde la via. Se trata de las viviendas
campestres ubicadas en los condominios. Su distanciamiento con la via hace que se hayan
integrado a la categoria “sin informacion” pero los afiches publicitarios dan a imaginar una

mayoria de modelos de infraestructuras posmodernas (ilustracion 16).
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llustracién 14 Restaurante sobre la via Tacarimena con infraestructura de hangar Fuente:
elaboracion propia
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llustracion 15 Venta de parcelas de viviendas campestres sobre la via fuente. Fuente:
elaboracion propia
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Conclusiones

Este andlisis de la infraestructura simplifica la complejidad de la diversidad de las
infraestructuras en orden de poder discutir un panorama de la relacion entre el espacio
publico y privado. No busca hacer generalidades sobre las tipologias de infraestructuras
del territorio que se deberia entonces categorizar bajo muchas mas variables. Ademas,
este estudio no es exhaustivo ya que por la falta de documentacion no se puede registrar
todas las actividades. Por lo contrario, fue la resultante de la interpretacién de las
actividades que se podian ver desde la via lo cual da espacio a un margen de error en la
calificacion de estas. Sin embargo, esta presentacion permite al lector sumergirse no sélo
en la estructura de los corredores, sino que le permite a cada lector, imaginarse sus
paisajes individuales de lo que existe en los corredores viales a partir de una
representacion fotogréafica y descriptiva del espacio tanto en espacio publico y masas

construidas.

El prejuicio presente en cada humano permite asociar simbolos y adjetivos a unos
conceptos en la mente de cada quien. Por ejemplo, desde los prejuicios, cada individuo
tiene una interpretacién personal del término rural, asi como preferencias de estilos
arquitectonicos segun sus deseos societales. De este modo, las masas construidas dan
cuenta de los prejuicios y de los ideales de la modernidad o dignidad de cada individuo
que ha participado en la construccion de las infraestructuras en el territorio. Esta se refleja
tanto en la forma, en la materialidad y en los métodos usados para la construccién en

arquitectura.

Por ejemplo, se destaca la importancia de la importacion de productos del exterior en el
sector de la construccion, ya que este usa de materiales exclusivamente provenientes del
comercio internacional o de otros departamentos. Ademas, el estilo posmoderno es un

reflejo de la ciudad genérica y del espacio urbano como se vera en el capitulo 4.
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2.2.3 Morfologia de los corredores viales: transformacion de la
densificacion

La transformacion de la densificacion de los corredores viales permite entender sus

temporalidades. Para eso, se ubicé la infraestructura visible en todos los alrededores de

las carreteras estudiadas en 3 tiempos a saber 2007, 2017 y actualmente. Asi se pudo ver

cdmo se pasé de un espacio poco construido a un espacio de alta concentracion de

infraestructuras.

- Corredor vial entre Yopal y Aguazul:
En este analisis se recuperé a través de cartografia satelital y fotografias aéreas ubicadas
temporalmente de la infraestructura y masa construida visible. Los bordes del eje vial se
han ido densificando fuertemente entre 2007 y 2017 para luego expandirse o consolidarse
entre 2017 hasta ahora. Se identifico asi 6 areas de densificacion que seguido su propio

proceso de densificacion diferenciado (Mapa 12):

En “la salida de Yopal’ los bordes de la marginal de la selva se densificaron entre 2007 y
2017. Sin embargo, entre 2017 y la actualidad no ha habido mayor cambio en esta area.
Por otro lado, se puede presenciar como la zona entre la carretera y la ciudad se ha ido
densificando fuertemente hasta la actualidad. En 2007, habia una zona urbanizada
independiente de la ciudad y de la via. Con el tiempo esta zona quedé englobada dentro

de la expansion urbana por su extension hacia la carretera y por la expansiéon de la ciudad.

El caserio de “La Guafilla” que era preexistente a 2007 se ha ido expandiendo
considerablemente entre 2007 hasta la actualidad. Antes ubicada Unicamente en un

costado de la carretera crecid de manera difusa en torno a la via.

Contrariamente, el area de viviendas rurales aparecié entre 2007 y 2017 para seguir
expandiéndose hacia el norte. Se puede presenciar la velocidad de densificacion debido
al hecho que ya es considerablemente mas grande que el caserio de la “Guafilla”. Ademas,
su tejido es méas organizado lo cual permite suponer que es una urbanizacion planificada

para el ordenamiento de las vias y la creacion de manzanas.
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3. Vivivendas rurales 2. La Cuafilla 1. Salida de Yopal
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mapa 11 Ubicacion de construcciones entre 2007 y 2021 en el corredor vial entre Yopal y
Aguazul fuente: elaboracion propia
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La zona del rio Charte se densificé al igual que la de las viviendas rurales entre 2017 y
2021 después de su aparicion entre 2007 y 2017 aunque de manera difusa lo cual genera
la aparicion de un nuevo asentamiento a lo largo del rio ligeramente mas al sur en un area

alejada de la carretera.

Finalmente, en el 4rea de la salida de Aguazul se observa como esta ciudad no se esta
expandiendo. Existe una ligera densificacion mediante un tejido difuso de construcciones,

pero alineado con la via que toma importancia entre 2017 y 2021.

En resumidas cuentas, existe un fenémeno claro de densificacion en los bordes de la via
gue se dan dentro del contexto de la expansién de la ciudad de Yopal, por un lado, pero
también bajo unas l6gicas propias e independientes de la expansion del suelo urbano. Esto
se generd en puntos en los cuales preexistia algin asentamiento o un agrupamiento de
viviendas esparcidas que surge entre 2007 y 2017 para seguir consolidarse hasta la

actualidad.

- Vias Tacarimenay vias Matepantano:
A través de este andlisis que permitié destacar 5 areas de densificacion y se observé como
los bordes del eje vial se han ido densificando fuertemente entre 2007 y 2017 a la salida
de la ciudad para luego expandirse o consolidarse entre 2017 hasta ahora. Por otro lado,
la densificacion en el encuentro de los dos corredores se observa apenas entre 2016 y la
actualidad (Mapa 13):

En el area de “la salida de Yopal” de la via Tacarimena se observa una densificacion entre
2007 y 2017 de forma difusa. Sin embargo, entre 2017 y la actualidad no ha habido mayor
cambio en esta area. Por otro lado, se puede presenciar cdmo la zona entre la carretera y
la ciudad se ha ido densificando fuertemente hasta la actualidad, aunque de forma
dispersa. La zona con mayor densificacion se encuentra entre las dos vias. (punto 1y 2

del mapa 13).

Por otro lado, la “Y” (punto 3 del mapa 13) ha sido un lugar de densificacion que se ha
consolidado entre 2007 y 2017 de forma dispersa pero ligeramente menos densa que la

“salida de Yopal”.
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El 4rea 4 es la zona en la cual se juntan las dos carreteras, sigue un proceso de
densificacién constante que se esparce no solo en el borde de la via sino ya en espacios

mas alejados.

El area 5. Y 6. no se pudieron analizar por falta de informacién, sus areas remotas impiden
obtener informacién satelital de los afios anteriores. Sin embargo, se puede observar en

2021 una densificacion leve.

Finalmente, en el punto 7 de la “salida de Yopal” sobre la via Matepantano se puede ver
una densificaron similar a la de la via Tacarimena. Se puede ver como esta se sitda en
ambos costados sin quedarse en los linderos de la via y se extiende de forma continua a

lo largo de toda el area.

2007

2021

2007

2021

mapa 12 Ubicacién de construcciones entre 2007 y 2021 en las vias Tacarimena y vias
Matepantano, Fuente: Elaboracion propia
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En resumidas cuentas, se observa una densificacion dispersa similar a lo largo de las vias.
Esta se diferencia en las areas por el grado de densificacion en un solo y mismo tejido que

se mantiene a lo largo de ambas vias hasta su encuentro.
Conclusiones

En conclusion, existe un fendmeno de densificacion en torno a los corredores viales en el
suelo rural que aparece entre 2007 y 2017. A través del analisis de los tejidos se puede
delimitar las &reas periurbanas que siguen la expansion del suelo urbano como a la salida
de Yopal en la Marginal de la selva. Sin embargo, en el resto de las salidas (Aguazul en la
Marginal de la Selva y en las Vias Tacarimena y Matepantano para Yopal), el tejido
cambia. Las construcciones ubicadas de forma dispersa ya no siguen una trama
constituidas de manzanas lo cual indica otro modelo de transicién entre el suelo urbano y

rural.

En la via de la Marginal de la Selva se observan asentamientos que se conformaron en los
linderos de la via y que siguen sus propios tejidos urbanos. Estos no estan ubicados en la
continuidad de ninguna ciudad y estan conectados Unicamente por la presencia de este

corredor vial.

Finalmente, las vias Matepantano y Tacarimena siguen el mismo modelo de composicién
espacial de densificacion en todo su largo con diferentes grados de densificacion, lo cual
implica que ambas vias en todo su largo son un espacio de transicién entre el espacio

urbano y rural.

2.2.4 Actividades: Desde la planificacion territorial

Se propone a continuacién tres maneras de caracterizar las actividades en el area de
estudio, desde los planes de ordenamiento territorial, desde el registro de uso actual de
suelo por el IGAC y desde un registro de las actividades percibidas desde la visita de

campo.

Desde el POT
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Como visto en el capitulo 1, el suelo urbano esté delimitado por infraestructura vial y redes
primarias de energia, acueducto y alcantarillado. Asimismo, como se puede ver en el mapa
13, se presenta un area de expansion urbana y un area de suelo periurbano.

Desde el PBOT

EI PBOT (Yopal, 2003) caracteriza el suelo rural como suelo de usos agricolas, ganaderos,
forestales, de explotacion de recursos naturales y actividades andlogas. Estos se
definieron en funcién del uso de suelo propuesto por el Instituto Geografico Agustin

Codazzi (IGAC) que se presenta a continuacion.
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mapa 13 suelos suburbanos, de expansion y corredores viales suburbanos de los POT Y
EOT Fuente: Elaboracion propia

Desde el IGAC

Por otro lado, tanto los PBOT (Yopal, 2003), como los documentos del IGAC dan
caracterizaciones del uso de suelo dentro de una perspectiva agricola en la cual se toma
como fundamento la proyeccién de una vocacion ideal agricola en los terrenos alrededor
de la via. Asimismo, tanto como el estudio del conflicto o como la determinacion de la
capacidad de uso siguen esa misma proyeccion omitiendo las actividades agroindustriales

y los asentamientos.

En el sector entre Yopal y Aguazul, estas vias tienen en el borde de la carretera una
vocacién de uso de suelo agricola, ganadero y agroforestal. Estos suelos se ven
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acompafados de una ligera presencia de suelo de conversacion que se compone de
agrupaciones arborizadas esparcidas por el llano (ver mapa 14). Se han identificado unos
conflictos casi en la totalidad mediante la sobreutilizacion y subutilizacion del suelo a lo
largo del corredor. Sin embargo, existen suelos adecuados mayoritariamente cerca del rio
Cravo Sur (ver mapa 15).

El borde de la carretera est4 ubicado en un suelo calificado con una vocacion de uso
agricola (ver mapa 16), en la cual se ha identificado unos conflictos casi en la totalidad al
respecto mediante la sobreutilizacion y subutilizacién del suelo a lo largo del corredor.

Por otro lado, el mapa de la capacidad de uso de suelos, revela tres grandes categorias
en el territorio a saber, la conservacion (suelos, vegetacion y ecosistemas), los programas
de intervencion agricola y la canalizacién y drenaje. La via se encuentra en unas areas
determinadas para la conservacion a excepcion de los linderos del rio Charte en el cual se
propone “Establecer programas integrales agropecuarios, para manejo de adecuacion y
fertilizacion de suelos, control fitosanitario de cultivos e implementacion de potreros

arbolados, evitando el sobrepastoreo” (Mapa 16).

La mayoria del suelo que se encuentra a la salida de la ciudad, por estar bordeando el rio
hace parte del suelo dedicado a “Establecer programas integrales agropecuarios, para
manejo de adecuacion y fertilizacion de suelos, control fitosanitario de cultivos e
implementacién de potreros arbolados, evitando el sobrepastoreo” (Mapa 16). Las demas
dos capacidades de uso de suelos predominantes son de conservacion y la canalizacién
del recurso hidrico. Entre mas cercano a la ciudad se encuentra sobre la via areas
determinadas para la conservacion. Por lo contrario, en la lejania de la ciudad se evidencia
suelo que necesita una adaptacion para el drenaje, la cual se encuentra en la cercania del

rio Cravo Suir.

Estas caracterizaciones del uso de suelo, estdn hechas dentro de una perspectiva agricola
en la cual se toma como fundamento la proyeccién de una vocacion ideal agricola en los
terrenos alrededor de la via. Asimismo, tanto como el estudio del conflicto o como la
determinacion de la capacidad de uso siguen esa misma proyeccién omitiendo las

actividades agroindustriales y los asentamientos.
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mapa 14 Vocacion de Uso de Suelo fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
DANE, INVIAS e IGAC
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mapa 15 conflicto de Uso de suelo fuente: Elaboracién propia a partir de datos de DANE,
INVIAS e IGAC
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mapa 16 Capacidad de Uso de Suelo fuente: Elaboracion propia a partir de datos de
DANE, INVIAS e IGAC
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2.2.5 Actividades, desde larealidad percibida en el territorio:

- Corredor vial entre Yopal y Aguazul

Leyenda

Areas de estudio

Actividades

@ Serviciosindustriales y
agroindustriales

Comercio industrial y
agroindustrial

Ocio

urante
tacion de Gasolina
Comercio al por menor
®  [scuela Militar
Vivienda
Catastro

Area catastral inferior a

45 hect

Area catastral superior

a 45 hect.

Okm 20km

mapa 17 Catastro y actividades tramo Yopal Aguazul fuente: elaboracion propia

Al observar el area de los terrenos, se distinguen 6 zonas que tienen una agrupacion de
terrenos con superficie demasiado pequefia para poder ser productivas como unidades
agricolas familiares. Ademas, observando la localizacién de las actividades en estas areas

se puede observar unas dindmicas individualizadas para cada una de ellas (mapa 17).

La zona de la “Salida de Yopal” se constituye en mayoria de terrenos con actividades
dedicadas al servicio industrial. Entre estos estan parqueaderos para maquinaria pesada
y para camiones y servicios de transporte. Por otro lado, existen dos comercios de
materiales para construccion, a saber, madera y ladrillos. Asimismo, existe un area de

moteles y un &rea de clubes campestres aislados la una de la otra. Estas dindmicas estan
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incluidas dentro del &rea periurbana y destacan de una actividad petrolera y agroindustrial
en cercania a pasar de la lejania del primer pozo petrolero de la ciudad.

“La Guafilla” posee una mayoria de restaurantes y espacio de venta de mangueras para
riego. A pesar de ser un asentamiento con vivienda y comercios para sus habitantes, estas
actividades reflejan la dependencia econdmica de los usuarios de la carretera ya sea para
hacer una parada o para comprar productos para agroindustria, en particular para los
sistemas de riego de cultivos.

Un &rea en la carretera que esta ubicada en el medio de las dos ciudades se esta
densificando dentro de una dindmica de vivienda. Esta se ubica alrededor de comercios

industriales que proponen ventas de mobiliario y materiales de construccion.

Alrededor del rio Charte que divide los dos municipios, se ha ido estableciendo una zona
de molinos de arroz y servicios de transporte como zona industrial. Esta zona se prolonga

a unos kildbmetros con la misma actividad.

Finalmente, la ciudad de Aguazul no posee ni espacio periurbano definido en su EOT en
esta area, ni posee actividades agroindustriales e industriales. El cambio entre la ciudad y
los terrenos agricolas es neto y se diferencian contundentemente a pesar que las areas no

sean consideradas como productivas en el marco de las UAF.

- Vias Tacarimenay Matepantano
El mapa 17 presenta el catastro estudiado desde las UAF y la visita de campo
georeferenciando las actividades reales en el territorio permiten observar los terrenos
agricolas no productivos desde la perspectiva de la UAF y las demas actividades

productivas que se estan consolidando en el territorio.

Se observaron siete areas con un agrupamiento de subdivision de terrenos con una
constancia de actividades como la restauracion, las actividades deportivas privadas,
viviendas® y viveros entre otros. A continuacion, se elabora una descripcién individualizada

por cada area estudiada.

® Las viviendas que se consideran en este estudio son viviendas con terrenos visiblemente
reducidos, casa de dos pisos 0 en obras que se agrupan en su mayoria como conjuntos
residenciales con una entrada para la agrupacion de viviendas.
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La zona de la “Salida de Yopal’ se constituye en mayoria de terrenos con viviendas,
restaurantes y viveros. Los restaurantes son infraestructuras reducidas en terrenos de
tamano considerable en el cual se encuentra un espacio al aire libre para el consumo y
parqueaderos. En algunos casos, existen actividades como juegos para los nifios o
establos para caballos entre otros para mayor atractividad. Existe una mayoria de
viviendas agrupadas las unas al lado de las otras intercaladas con algunos portones de

conjuntos residenciales cerrados.

“El garcero” es una continuidad de lo que se observa en la “salida de Yopal’ en una
densidad menor. Se encuentra el punto de observacion de garzas y algunos lugares de

ocios privados como paintball, karting y piscinas entre otros.

“La Y” conecta con una via que permite acceder al rio Cravo Sur, lugar de encuentro de
los habitantes aledafios y de Yopal para disfrutar del bafio en temporada de sequia.
Asimismo, es una de las paradas de bicicletas para los deportistas de la ciudad. El lugar
se ha ido densificando con restaurantes y viviendas con pequefios comercios de jugos en

el borde de carretera.

La “Escuela el Triunfo” es la escuela publica municipal con bachillerato del sector. Existen
algunos comercios como tiendas de veredas a los alrededores, aunque la actividad

principal que se observa es agricola y ganadera.

Alrededor de la “rotonda”, se observan las planicies del llano colombiano con los
morichales a lo lejos. Existe Unicamente una tienda, una ferreteria y una pequefia escuela

entre las planicies y el ganado.
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mapa 18 Catastro y actividades tramo via Tacarimena fuente: elaboracién propia

El area de las “Nuevas viviendas” genera intriga sobre la razén de su existencia. Se trata
de un acumulado de viviendas de dos pisos en parcelas de 90m? en obra y construidas
gue reflejan la construccién de una nueva zona densa. Se cuentan mas de 20 casas
actualmente con una delimitacion existente para otras 50 viviendas como minimo. Las

pancartas en la entrada presentan la venta de viviendas rurales en parcelas de 90 m2.
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Finalmente, alrededor de la “subasta ganadera” se esta generando una agrupacién de

restaurantes al aire libre, canchas de tenis y fatbol privadas entre otros.

En conclusion, se puede observar como la implementacion de ciertas infraestructuras
influyen en la densificacion alrededor. Por otro lado, existe una clara la extension de los
conjuntos residenciales, viviendas campestre y restaurantes que se esta consolidando a

lo largo de la carretera.

- Conclusiones
Se pueden establecer dos grandes deducciones respecto al uso de suelo, la productividad

y las actividades.

El uso de suelo determinado como de vocacion agricola y los conflictos determinados estan
totalmente disociados de las actividades no agricolas que se ejercen en los bordes de esta
carretera. El conteo de las actividades ha permitido comprender unas dinamicas que se
van consolidando mas alla de las areas urbanas y periurbanas, lo que va en contra de la

capacidad de uso de suelo de conservacion y de la vocacion de uso de suelo agricola.

Por otro lado, hay terrenos que son para la agricultura o el pastoreo que no tienen la medida
requerida segun la UAF. Ademas, todos los terrenos agricolas presentan el problema de
estar 0 en sobreutilizacién o en subutilizacion reflejando un problema dentro del manejo

de la agricultura y actividad pecuaria en esta zona.

Esto permite cuestionarse sobre la manera en la cual se debe integrar esta realidad de uso
de suelos dentro de la concepcion tedrica de espacios rurales o urbanos. Estas actividades
Nno parecen ni ser propiamente urbanas ni rurales, lo cual permite categorizarla parte de un

area intermedia entre ambos espacios.

2.3 Los corredores viales en la dinamica urbano-rural

En primer lugar, la via entre Yopal y Aguazul parece expresar la ideologia de desarrollo
rural con la instalacién de molinos y otros servicios para la industria y agroindustria. Por
otro lado, la via Tacarimena y Matepantano se ve mas orientada al ocio y a las viviendas
secundarias, ambas siguiendo una densificacion con tejidos que las distinguen. La via

Marginal sigue un tejido de agrupaciones que fragmentan el espacio rural y en las vias
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Tacarimena y Matepantando el tejido de densificacién es disperso y continuo, siendo

mucho mas denso a la limite de la ciudad y menos denso en su extremidad rural.

Ademads, el fendmeno de densificacion y de diversificacion de usos en los corredores, exige
una reevaluacién de los lineamientos del uso de suelo en los corredores viales. La vocacion
gue se habia definido como agricola y con una capacidad de conservacion en estas areas
en transformacién no puede persistir debido a la contradiccibn que se genera entre la
normativa y la realidad.

Por ello, es necesaria la aceptacion del fenémeno, asi como un estudio detallado por parte
de las instituciones gubernamentales para elaborar una propuesta concordante a las
mutaciones territoriales. El hecho de considerar estas areas como productivas desde la
actividad agropecuaria genera una controversia con la realidad que impide la mejora de la
calidad de vida de la poblacién dependiente de las actividades en el borde del corredor
vial. Asimismo, la dicotomia urbano-rural desde la normativa colombiana, genera conflictos
con la complejidad de la realidad de usos. El espacio de transicibn no deberia ser
considerado parte del espacio rural ya que empezé su transicion al espacio urbano. Al
caracterizar suelos como de expansion, asegura la integracién al area urbana y se
propende la expansion fragmentada de la ciudad. Eso puede ir en pugna de las dinamicas
demograficas que se asimilan a un regreso al campo por la densificacién en zonas lejanas

a la ciudad.

El proceso de urbanizacion para los bordes del corredor Yopal-Aguazul se da en 5 zonas
especificas. Cada una posee dinamicas y velocidades diferentes que generan nuevas
demandas en movilidad. La generacion de empleo incide en trayectos que van desde las
areas con vivienda en La Guafilla, las nuevas zonas de vivienda en el corredor vial o
Aguazul, hacia estos nuevos polos en una movilidad cotidiana. Esto provoca una demanda
de organizacion de transporte urbano regional desde las instituciones. Por otro lado, para
el caso de las vias Matepantano y Tacarimena se exige igualmente una revaluacion sobre

el fenébmeno de consolidacion de actividades de ocio y de restauracion.

La discontinuidad de urbanizacion a lo largo del corredor vial hace inviable la
caracterizacién completa del corredor entre Yopal y Aguazul como suburbano por lo que

existe actividad agricola. Sin embargo, su densificacion y nuevos usos demanda de la
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revision de la normativa que regula el suelo rural. Por eso, la definicion del uso de suelo
rural es insuficiente y no puede seguir siendo Unicamente definido por la cantidad de
habitantes. De ser asi, se seguiria ocultando la actividad industrial y agroindustrial que esta

apareciendo de manera zonificada a lo largo del corredor.

Finalmente, las nuevas demandas de movilidad incitan una revision del proyecto en curso
de la via 4G. Para la seguridad, es indispensable el reconocimiento de estas actividades y
transformaciones para proponer proyectos de transporte, de espacios para la circulaciéon
de bicicletas, unas politicas que inciden en la reduccién de las motocicletas y una revision
de los segmentos de la infraestructura vial que necesitan de reduccion de velocidad u otras

estrategias que limiten el riesgo de siniestros viales para los usuarios.

2.3.1 Los corredores viales como espacio urbano

Cabe recordar cdmo se sintetizé en el capitulo 1, que el espacio urbano se define y redefine
en funcién de las transformaciones sociales, lo cual implica mutaciones espaciales
constantes que siguen los diferentes procesos sociales. Actualmente, estas
transformaciones se observan desde el fendbmeno de urbanizacién y desde la ciudad

neoliberal.
Yopal, ciudad neoliberal

Como mencionado en el capitulo 1, la ciudad neoliberal se consolida a través de la
adaptacion local de las regulaciones politicas neoliberales y la adaptacion espacial de los
principios neoliberales. Parte de las regulaciones de politicas neoliberales consisten en el
hecho que dejan de ser subordinadas a las instituciones del estado local electo y sus
burécratas para ser mas dependientes de los intereses comerciales, inmobiliarios,
promotores e inversores. Las politicas urbanas se orientan entonces a favorecer la
competicion entre ciudades, en la alianza publico-privada, confiando en que el crecimiento

economico generara prosperidad, (Diaz, Lourés, 2013)

Por otro lado, el caso de Yopal no solo se destaca en estos aspectos de regulacion de
politicas sino en la fragilidad institucional para poder establecer politicas de gestion
territorial. “se observa pérdida de liderazgo, gestion y articulacion de procesos tanto al

interior de la administracibn como con las demas instituciones tanto publicas como
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privadas; aunado a la imagen negativa a nivel nacional” (Plan De Desarrollo de Yopal,
2020, p. 112).

Por ejemplo en términos de vivienda, el PDD (2020) resalta la falta de una politica de
vivienda a corto, mediano y largo plazo, “que dé cuenta de la necesidad real de vivienda,
de los procesos de focalizacion de beneficiarios, de espacios para el desarrollo de vivienda
y de estrategias para la implementacion de programas de vivienda en armonia con la
expansion de servicios publicos y suelos habilitados para la parte urbana y estrategias para
detener las urbanizaciones ilegales y el crecimiento de expectativas de suelo cerca al area
urbana por parte de los particulares” (p.49). Lo mismo pasa con el sistema de transporte
en cual se resalta “escasez de herramientas y politicas claras para el ejercicio de la
autoridad” (PDD, 2020, p.81)

Espacialmente, la caracteristica de polarizacion y desigualdad de la ciudad neoliberal se
observa en el caso de Yopal mediante un déficit de vivienda, particularmente para
poblaciones més pobres. Esto incremento la creacion de urbanizaciones ilegales por fuera
del perimetro urbano generando la venta de lotes sin servicios y urbanizaciones sin licencia
de construccién con grandes problemas para garantizar servicios como lo es el caso de la

Ciudadela la Bendicién y la Pedrera entre otras. (PDD, 2020)
El espacio urbano de Yopal

El espacio urbano como construido por las transformaciones de la sociedad no solo se ve
desde la ciudad neoliberal sino también desde la ciudad genérica. Desde las
caracteristicas constructivas fisicas y morfoldgicas que se consolidan, Rem Koolhaas nos
habla de la existencia de la ciudad genérica como un espacio fractal que repite al infinito
el mismo médulo estructural elemental que se puede reconstruir desde su mas pequefia
entidad (1994). Esto comprende el aspecto estético de la ciudad que se caracteriza por la
arquitectura posmoderna por un lado (Koolhaas,1994) y por el “estilo libre” en el cual los

elementos coexisten en una organizacion diversa e incomprensible.

Aludiendo al hecho que el espacio urbano se caracteriza por el fenédmeno de urbanizacion,
y que el espacio periurbano es una parte de la expresion de la urbanizacion en el espacio,

el espacio periurbano no se puede categorizar dentro del espacio rural. Al haber empezado
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un proceso de urbanizacion empieza a hacer parte del espacio urbano. Se distingue
entonces los espacios de suelo rurbano y suelo periurbano dentro del espacio urbano

diferenciandose del uso de suelo rural utilizado en la normativa colombiana (ver gréfico 6).

Otro Espacio rural Espacio urbano

Suelo de Suelo rural Suelo rurbano  Suelo periurbano  Suelo urbano
conservacion i

Gréfico 6 Categorizacion de usos de suelo fuente: elaboracion propia

Finalmente, el tejido urbano y periurbano es la expresion de las ciudades en cuestion de
formas, proporciones y relaciones entre las vias, las manzanas y los edificios. Se parte en
la ciudad genérica de un espacio centralizado que se expresa en términos geométricos
simples con una esfera de influencia que se expande desde su centro hacia el exterior
(periferia), hacia arriba (en altura) y hacia abajo (subterraneos). Ademas, al momento de
poder discutir las conformaciones de las actividades que se agrupan en un espacio dado
como un cluster o aglomeraciones se puede entonces hablar de espacio urbano. Partiendo
de la definicion de las aglomeraciones como conjuntos de cualquier categoria, una masa
concisa y mas precisamente en entornos de alta concentracion de espacios entre
empresas (Benko y Lipietz, 1994), se puede discutir la agrupacién de las diferentes

actividades en los bordes de las carreteras como parte del espacio urbano.
La Marginal de la selva, espacio en urbanizacién

La infraestructura vial en Colombia se constituye como sistema de comunicacion en miras
a una idea de sociedad moderna orientada al capitalismo tardio. En este sentido, se
elaboran los proyectos de infraestructura vial desde una concepcion territorial nacional que
permita favorecer la exportacion y la comercializaciéon de la produccién hacia las ciudades
y hacia lo internacional. Se puede entonces decir que los corredores viales troncales
colombianos como es el caso de la Marginal de la Selva son percibidos como conectores

entre las ciudades y los puntos de exportacion y hacen parte de la concepcion urbana del
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territorio. Por otro lado, esta situacién se acentta por el distanciamiento requerido desde

la norma entre la via y el suelo rural creando una ruptura entre el espacio urbano y rural.

Este espacio intermedio entre la via y el espacio rural es caracteristico del espacio urbano
definido como “junckspaces” (Koolhaas,2013) o espacio residual. Efectivamente, dentro de
la ciudad genérica, el no-lugar aparece como espacio en desuso, inhabilidad o
desaprovechado resultante de la voluntad de consumo. Ademas, desde la ciudad genérica,
la construccion de infraestructura ya sea para la agroindustria, la carretera misma o las
construcciones de estaciones de servicio que siguen un estilo arquitecténico posmoderno
y sin identidad individual son el reflejo de la proliferacién del espacio urbano, lo cual refleja
la expansion del espacio urbano en los corredores viales no solo desde el tejido, sino
también desde el estilo arquitectonico.

Finalmente, desde las politicas de suelo, el método de urbanizacion mediante la
delimitacion de suelo de expansion urbano y la conformacion de urbanizaciones se
integran al espacio urbano. Ademas, este se conjuga con las construcciones individuales
gue generan agrupaciones de infraestructuras utilizadas como viviendas y comercios.
Desde el tejido, se observa una acumulaciéon de urbanizaciones aisladas las unas de las
otras. Estas conformaciones como las urbanizaciones alrededor de la Guafilla se hicieron
bajo el modelo de los planes parciales indican la propagacion del espacio urbano (ver mapa
19). Otra de estas urbanizaciones se ve en la agrupacion de infraestructuras dependientes

econémicamente de la via.
Las vias Tacarimena y Matepantano, espacio en urbanizacion

El clientelismo combinado con la explosibn demografica ha contribuido con una
densificaciéon dispersa y fragmentada. Los métodos de expansion y de urbanizacion en
espacios rurales de manera informal o ilegal contribuyen a la expresion de lo urbano.
Ademas, el hecho que el precio del suelo sea inferior en el suelo rural permite la
construccion de viviendas en espacios rurales cercanos a la ciudad lo cual acentla la
expansion del espacio urbano. Esto se refleja alrededor de la via Matepantano y

Tacarimena con la construccion de condominios para viviendas campestres.

Conclusioén
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En conclusion, se puede decir que, dentro del espacio urbano, se distingue como suelo
urbano el que ya esté integrado dentro de la normativa como suelo urbano descartando el
suelo de expansion urbana que es completamente desproporcional a la realidad de
densificacion del territorio. El fenébmeno de urbanizacién fragmentada de los corredores
viales se distingue como periurbano en la Marginal de la Selva por sus procesos de
urbanizacion y las actividades presentes, y como suelo rurbano en los alrededores de las
vias Tacarimena y Matepantano debido al modelo de urbanizacién disperso que se
presenta (ver mapa 19). Por otro lado, el espacio urbano no solo se percibe desde el tejido,
sino también desde el estilo arquitecténico o desde el uso dado a la via.

Marginal de la Selva Vias Tacarimena y Matepantano
Yopal
Yopal
A
Leyenda
Rio Charte
Via — Suelo periurbano
. Suelo urbano S Suelo rurbano
Aguazul A

mapa 19 Corema del espacio urbano fuente: elaboracion propia

2.3.2 Los corredores viales como espacio rural

Mediante el capitulo 1 (punto 1.2) el espacio rural se define como la negativa del espacio

urbano, y mediante la dinamica agricola y extractivista.
El espacio rural neoliberal de los municipios de Yopal y Aguazul

En el caso de nuestro estudio, se observd cédmo estas regulaciones politicas mercantilistas

estan desde la constitucion de 1991. Asi, se observdé cOmo se promueve una idea de
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financiarizacion y mercantilizacion del suelo priorizando la apertura econémica
internacional y el control sobre el proceso de construccion de la infraestructura vial al

control sobre el disefio integrado a las necesidades del territorio.

Asimismo, esta idea de mercantilizacion total, la expansion del proceso de acumulacion,
la internacionalizacion y centralizacién del capital, la introduccién de la automatizacion en
la produccion, y la reduccion del tiempo de rotacion del capital es caracteristica del
capitalismo tardio. Se observa en el ideal de progreso y modernidad que refleja los
corredores viales, la actividad agroindustrial y la actividad extractivista. Como se not6, la
valoracion de estos tres elementos desde las diferentes escalas normativas y épocas. Por
ejemplo, en los corredores viales el mantenimiento y expansion de los flujos y redes de

comercio global refleja este ideal.

Aunque se define dicotobmicamente lo rural del espacio urbano, ambos siguen
caracteristicas espaciales neoliberales desde la idea de desarrollo planetaria que
repercute hasta en la manera en la cual producimos. En este sentido, el espacio rural de
los municipios de Yopal y Aguazul se han definido desde el extractivismo y bajo el mercado
del suelo, lo cual hace que la actividad agroindustrial que se registra en los corredores

viales hace parte del espacio rural.

Finalmente, ¢ En qué se diferencia una via como espacio urbano de una via de espacio
rural? Una via perteneciente al espacio urbano conecta ciudades, esta vinculada al término
de corredor, tiene un flujo vehicular importante y esta desconectada fisicamente de su
entorno en el suelo rural. En cambio, las demas vias, relacionadas al término de camino,
no son ejes, estan integradas en el espacio rural y relacionan una multiplicidad de
asentamientos. En este sentido, la Marginal de la Selva es un espacio urbano y las vias

Tacarimena y Matepantano hacen parte del espacio rural.
El espacio salvaje de los municipios de Yopal y Aguazul

Como indicado en el capitulo 1 (punto 1.2), el espacio rural se distingue del espacio salvaje
caracterizado por ser un espacio inhabitado por el que lo define. En este sentido, las
épocas de violencia que han repercutido en la desertificacion del campo implican la posible

definicion de estos territorios inhabitados108 como espacios salvajes, lo cual cuestiona el


https://es.wikipedia.org/wiki/Acumulaci%C3%B3n_del_capital
https://es.wikipedia.org/wiki/Internacionalizaci%C3%B3n_productiva
https://es.wikipedia.org/wiki/Centralizaci%C3%B3n_del_capital
https://es.wikipedia.org/wiki/Automatizaci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Rotaci%C3%B3n_del_capital&action=edit&redlink=1
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futuro del espacio rural en Casanare. Efectivamente, las masacres que ocurrieron
altimamente manifiestan un posible resurgimiento de conflictos armados en el territorio y

una nueva desertificacion del espacio rural (infoabe, 2022).
Conclusion

En conclusion, se observa como el espacio urbano y rural se superponen en la actividad
agroindustrial que hace parte del espacio rural por la actividad que se desarrolla, pero hace
parte del espacio urbano en la forma en la cual se espacializa. Por otro lado, cabe recordar
gue, a pesar de sus aspectos dicotémicos, el espacio rural no es todo lo que el espacio
urbano excluye. En el contexto de los corredores viales analizados, la historia del éxodo
rural, los periodos de conflicto armado y de violencia ponen en peligro la existencia del
espacio rural. Al no tener habitantes o actividades, este espacio actualmente agricola en
los bordes de los corredores viales podria dejar de ser habitados regresando a su estatuto

de espacio salvaje como espacio no habitado.






3 Los procesos de produccion de los
corredores viales

El capitulo 1 y 2 han podido dar cuenta del fendmeno de densificacion vinculada a los
corredores viales y la brecha con las herramientas de planificacion territorial, lo cual implica
en este capitulo 3, la necesidad de indagar sobre los procesos de produccion de los
corredores viales en Yopal y los procesos de implementacion de las actividades en sus
entornos.

El presente capitulo se divide en dos partes, por un lado, se hace una indagacién sobre la
historia normativa y de las dinamicas de ordenamiento territorial alrededor de la
infraestructura vial. Por otro lado, se analiza la implementacién politica y econémica de las

actividades petroleras y agricolas en el territorio, asi como sus consecuencias espaciales.
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3.1 La planificacion y transformacion territorial de la
infraestructura vial

3.1.1 Latécnicay el transporte en el siglo XX

Yopal se distingue dentro del contexto nacional, manifestando cambios significativos
expresados en su evolucién demografica, en las transformaciones tecnolégicas y en los
sistemas de transporte que pasan por ella. Por ende, se presenta a continuacién la
consolidacién territorial de Casanare y de Yopal con enfoque sobre las dinamicas
productivas y comerciales mediante el cambio entre la hegemonia del transporte fluvial y

ferroviario al transporte vial a escala nacional.
Modernidad en tiempos del transporte fluvial y ferroviario:

En el contexto internacional, el sistema ferroviario aparece en la primera mitad del siglo
XIX resolviendo los problemas de conexiéon con gran eficiencia y a un bajo costo de
funcionamiento. La explosion del fenbmeno férreo y la apresurada expansion de este
sistema se hace en la segunda mitad del siglo, adaptandose a las diferentes condiciones

geograficas, econémicas y sociales de los territorios (Nieto, 2011).

En Colombia, la construccién del ferrocarril empieza en 1836 con la ley sobre ferrocarriles
del Congreso donde se concedian privilegios y regalias especiales para conectar los dos
océanos. Esto se hizo mediante un esquema federativo que imper6 entre 1858 y 1886 vy la
infraestructura ferroviaria crecié obedeciendo los intereses individuales de cada gobierno.
Cada linea ferroviaria constituida seguia sin embargo la vision de una necesidad comun,

comunicar con el mundo para fortalecer su comercio exterior. (Nieto, 2011)

Al mismo tiempo, los descubrimientos tecnolégicos inciden en el transporte fluvial. Se pasa

de los champanes’ a barcos a vapor a comienzos del siglo XIX antes de su declive a partir

" Definicion de champanes segun el Banco de la Republica: “Rio Magdalena, la aorta de Colombia,
siglo XVII: a las canoas se suman unas barcas de 20 metros de largo, construidas de un solo tronco
gue soportan 12 toneladas: maiz, tabaco, quina, hacia el Atlantico; manufacturas, hacia el interior.
La carga, en el centro, cubierta por un toldo de palos y ramas. Caben cerca de 15 pasajeros. He
aqui los champanes, que navegaron por el Magdalena hasta finales del siglo XIX. El ascenso entre
Barranquilla y Honda demoraba cerca de dos meses; el descenso, alrededor de 15 dias.”
https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-256/navegacion-fluvial-
caminos-cable-aereo-la-aventura-extrema-de-los-transportadores
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de los afos 30 debido al auge de ferrocarriles y carreteras (Salamanca-Uribe, 2011).
Asimismo, el mapa 18 muestra como se desarrollaron dos estrategias de ordenamiento
territorial a saber unir los centros de poder con los puertos maritimos mas cercanos (casos
de Pasto con Tumaco, Barranquilla y Puerto Colombia, Cartagena y Calamar, etc.) y
desarrollar la red de transporte multimodal, entre los puertos fluviales y la red ferroviaria.
(caso en el Magdalena) (Nieto, 2011).

La regiéon Orinoquense, y la ciudad de Yopal en esta época son marginalizados por el
sistema de transporte nacional. En la época, la ganaderia era la produccion de mayor
impacto en la region, transportada a pie por las montafias para ser comercializada en
Bogota y Sogamoso. Por esa razén se perdia ganado y que llegaba en débiles condiciones

por los largos trayectos que se efectuaban (entrevista 1y 2, anexo B).
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Hegemonia del transporte vial

La infraestructura de transporte mediante las carreteras es de significativa importancia en
el crecimiento y desarrollo de Colombia debido a la facilitacion de la movilizacion de carga,
llegando al 80% de la poblacion del pais que se moviliza por carretera (Pérez, 2005). La
estructura geografica del pais ha dificultado de forma operativa y econdmica el desarrollo
de las vias, sin embargo, la historia refleja la importancia de la infraestructura vial en

términos de dindmicas econdmicas y de comunicacion.

Perez rescata en su analisis varios factores que han impulsado el desarrollo de la
infraestructura vial. Uno de estos es el aumento del nimero de vehiculos en el pais a

comienzos del siglo causado por la recuperacion de la economia mundial en la posguerra
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incrementando la demanda de creacién de nuevas vias y mantenimiento de las vias

existentes (Pérez 2005).

A comienzos del siglo XX, se expide una ley, (acompafiada por 104 otras leyes de
carreteras en la primera década del siglo) para reglamentar la construccion de las
carreteras por el gobierno de Reyes. La realidad es que hubo una lenta implementacion
de proyectos de construccion y mantenimiento de carreteras. Asimismo, “En 1916 la Gnica
merecedora de tal titulo era la Central del Norte entre Bogota y Sogamoso, que fue
recorrida por el primer camiéon que llegd a Bogota en 1917.” (Salamanca-Uribe, 2011,
parrafo 22). Parte de las razones de su lenta implementacion es debida a “la atomizacion
de los recursos, la ineficiencia de las instituciones, las malas politicas y la complejidad de
la topografia retrasaron el desarrollo de la red vial colombiana” (Salamanca-Uribe, 2011,

parrafo 24).

El estado de este sistema de transporte era claramente deficiente, en 1924 el 65% de las
vias terrestres estaban sin recubrimientos y expuestos a las intemperies ademas de su
morfologia estrecha que solo permitia el paso de un vehiculo a la vez (Salamanca-Uribe,
2011). A comienzos de la segunda mitad del siglo XX, el desarrollo de la infraestructura
vial fulminante influy6 en el crecimiento promedio anual de la red nacional de forma tal que
superé el crecimiento del PIB en el mismo periodo (crecimiento de 2.6% para la red
nacional y 2.1% para el PIB). A partir de eso se elaboraron dos planes viales (1950 y 1958)
(Pérez, 2005), y se pas6 de 200 km en 1905 a 21 mil en 1950 (Salamanca-Uribe Uribe,
2011).

“En 1956 sdlo el 8,3% de las mercancias se transportaban por rio; y ya en 19517 circulaban 7
mil camiones por nuestras carreteras” (Salamanca-Uribe Uribe, 2011, parrafo 9). La
inversion estatal que estaba monopolizada por los ferrocarriles a principios del siglo XX,
se orienta hacia la infraestructura vial alcanzando en 1932 una inversion del 11% en

ferrocarriles y el 89% para las carreteras (Salamanca-Uribe Uribe, 2011).

A partir de los afios 60, se empieza a planificar el sistema vial como un instrumento de
interconexion regional en miras a integrar los mercados de todo el pais. Aparecen nuevos
proyectos de obras que buscan conectar las arterias de transporte regionales y nacionales

focalizando la inversion estatal en las vias secundarias y terciarias (Pérez, 2005).
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Adicionalmente, se busco el fortalecimiento carretero del comercio internacional mediante
dos objetivos: la reduccion de los costos de operacion de los transportadores y la reduccién
del tiempo de operacion. Para llevar a cabo estos objetivos se implementaron estrategias
como la reduccion de pendientes y la eliminacion del paso por algunas poblaciones

intermedias (Pérez, 2005).

Otro aspecto importante es el cambio de la movilizacion de carga que paso de utilizar el
transporte carretero como un complemento del férreo y fluvial a ser el transporte méas

importante del pais, asi como el crecimiento del parque automotor (Pérez, 2005).

Leyenda
Departamentos

Red Tercaria
Red de Carrteras

Red Secundara /
wes Rad Frimaria \

mapa 21 Red Primaria, Secundaria y Terciaria 166.233 Km. fuente: Ospina, 2004

Existe una diversidad de estudios que hacen el vinculo entre el desarrollo de la
infraestructura vial, los aspectos sociales y econémicos del pais. Perez (2005) resalta esos
estudios para entender la importancia de una planificacion vial nacional y regional
adecuada a las necesidades econémicas y sociales e indicar la importancia de resolver las
fallas en términos de sistema de transporte. La investigacion de German Ospina para el

Banco mundial (2004) revela los resultados de una red vial limitada y de poca capacidad
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afectando la competitividad de los bienes transportados y la marginalizacién de las

periferias del pais.
Conclusion

Se observan entonces dos momentos en el ordenamiento territorial relacionado con los
sistemas de transporte ambos extremadamente vinculados con las caracteristicas
geograficas del territorio. El primer proceso de modernizacion se percibe a comienzos del
siglo XIX con el desarrollo del transporte fluvial y ferroviario que se orientaba en un sistema
multimodal territorial, por otro lado, el segundo proceso esta marcado por el transporte vial

gue fue basado en la idea del transporte unimodal.

En los llanos orientales, y en particular en el &rea de Yopal y su zona de influencia, se
puede decir que la infraestructura vial surge como una etapa para el desarrollo econémico
nacional en el sector agricola y ganadero durante el auge del transporte vial. Sin embargo,
no tuvo la inversion suficiente para dejar de ser un espacio marginalizado en el
ordenamiento territorial. El piedemonte, fue el Gnico lugar que se integré realmente con el
resto del pais bajo este sistema vial, dejando el resto aislado ya que no posee ni sistema
ferroviario, aéreo (ver ulteriormente el punto 4.2.1), ni sistema fluvial consecuente para
sustituir la falta de infraestructura vial. Por otro lado, los eventos de violencia de los llanos®
y la actividad como se analiza en el punto 3.2 de este trabajo, acompafaron la transicion

a otra etapa de modernizacién olvidando la ruralidad agricola.

3.1.2 Latransformacion normativa

Desde los ministerios y objetivos territoriales nacionales

El Ministerio de Obras Publicas fue creado en 1905 por el gobierno de Rafael Reyes
(conocido anteriormente como Ministerio de Obras Publicas y Fomento). Este ministerio
obtuvo funciones diversas variando de la construccion y conservacion de edificios publicos
y monumentos nacionales al aprovechamiento de aguas y generacion eléctrica, sin

embargo, fue fundamentalmente focalizado en los ferrocarriles antes de 1930 y en las

8 Durante la época de la violencia (década de los 50), los encuentros violentos en el campo y el
desalojamiento de los civiles, obligados a esconderse en un estilo de vida nédmada incidieron en un
cese de actividad productiva por los habitantes de la region
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carreteras después. En 1992 el Ministerio toma su actual forma de Ministerio de
Transporte, para dirigir, orientar y planificar las entidades ejecutoras de las obras
requeridas por tierra, rios, mares y aire. (Alvear-Sanin, 2008)

La Constitucion de 1991, caracteristica del proyecto politico neoliberal colombiano,
combina un clima aperturista en el manejo econémico (a través de la desregulacion de
actividades para su apertura a la participacion del capital transnacional), e insiste en la
reglamentacion de mecanismos de planeacion econdémica, mientras se desregulan
muchas actividades (Alvear-Sanin, 2008). Este posicionamiento politico se puede observar
a través de una serie de decretos tales como el decreto 2171 de 1992 en el cual la politica
de transporte se orienta hacia el privilegio del acceso del capital privado en la gestion y
construccion de la infraestructura combinando estatismo y libertad econémica (Alvear-
Sanin, 2008).

El decreto 2171 de 1992 se ocupa de las funciones del Ministerio a través de la
determinacion de Direcciones Generales, Divisiones, Oficinas, Organos de Coordinacion y
Asesoria, etc. Por lo tanto, el Ministerio de Transporte deja de ser el organismo ejecutor
directo de obras de infraestructura para convertirse en el ente rector de la actividad
transportadora. Sus funciones principales se concentran en regular dentro de los principios
de la libertad econdmica, definir la politica integral (591 A que desde 2003 se hace con
otras entidades como el Instituto Nacional de Concesiones, Inco. Historia del Transporte y
la Infraestructura en Colombia 429 del transporte y las politicas generales aplicables a
cada medio de transporte), planificar el sector y hacer tutela a los organismos adscritos y

vinculados.

Asimismo, el decreto 2171 de 1992 reestructura el Ministerio de Obras Publicas y
Transporte como Ministerio de Transporte. Por un lado, suprime, fusiona y reestructura las
entidades de la rama ejecutiva del orden nacional. El gasto publico esta vinculado a esa
actividad, dirigido por el Ministerio y se realiza en buena parte, aunque no totalmente, por
sus organismos adscritos. La actividad del Ministerio no puede, como mecanismo
planificador, circunscribirse a los organismos adscritos, porque tendra que intervenir de
manera creciente en empresas municipales o regionales de transporte masivo y en la

supervision de las compafiias privadas que operen en el sector.
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El articulo 1° dice que el “sector transporte” esta integrado por el Ministerio de Transporte
y sus organismos adscritos (INVIAS, UAEAC, Superintendencia Especial de Puertos,
Fondo Pasivo Social de Ferrocarriles y Fondo Pasivo Social de Puertos) y vinculados (La
Empresa Colombiana de Vias Férreas y la Empresa Puertos de Colombia). Asimismo,
indica su rol de “coordinacion y articulacion general de las politicas de todos los organismos
y dependencias que integran el sector Transporte, conforme a las orientaciones del
Gobierno Nacional” (Articulo 1, del Decreto 2171, 1992).

Finalmente, las obras publicas se determinan, tanto en el Plan como en el presupuesto
nacional, por el Departamento Nacional de Planeacion, que es el Despacho que redacta
el plan y define puntualmente todos los renglones del gasto publico, tal y como quedaran
plasmados, tanto en el Plan como en el presupuesto nacional. Ademas, se hacen bajo una
accion publico-privada valorada desde la Constitucion.

Asimismo, la constituciéon propende una estrecha colaboracién con los gobiernos locales,
por ende, los sistemas de planeacion econdmica son ejercicios de proyeccion, prevision y

programacion de gastos presentes y futuros.

En resumidas cuentas, se observa una conceptualizacion administrativa reguladora de
proyectos publico-privados dirigidos hacia un ordenamiento territorial desde la elaboracion
del sistema de comunicacion territorial. Esta administracion tiene un rol de control
financiero del presupuesto publico y de apoyo para los proyectos privados que se controlan
desde el Departamento Nacional de Planeacion. Esta caracterizacion tecnocratica,
neoliberal refleja el proyecto politico que busca tanto regular el mercado como abrirse al
mercado internacional, jugando con una serie de controles e incentivos para una apertura

econdmica regulada desde el Estado, pero no disefiada por el mismo.

Esto se observa desde la obra de la Marginal de la Selva, la cual se hace bajo el esquema
publico-privado desde la Concesionaria vial del Oriente encargadas de las mesas de

dialogo, disefio y ejecucion de la obra.
Desde la metodologia de regulacion del disefio y de vias

En Colombia, la infraestructura vial clasifica las vias en tres categorias para poder dar

especificaciones y regular su implementaciéon y mantenimiento:
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Las vias de primer orden percibidas como las arterias de transporte vehicular del pais se
definen como: “aquellas que cumplan con la funcién de integrar las principales zonas de

produccion y consumo del pais “(INVIAS).

Esto incluye, los puertos, las grandes ciudades (capitales de departamento o de
poblaciones fronterizas) y los aeropuertos entre otros. Ademas, se define en funcion del
volumen de transito (igual o superior a 700 vehiculos diarios), de sus medidas (doble
calzada o calzada sencilla, esta Udltima mayor o igual a 7:30 m de ancho con
especificaciones geométricas del Manual de Disefio Geométrico de 2008 de INVIAS).

Las vias de segundo orden se focalizan en “la comunicacién entre dos o mas municipios o

con una via de primer orden” (INVIAS).

Esto incluye entonces la union entre cabeceras municipales y se definen en funcion del
volumen de transito (volumen de transito sea igual o superior a 150 vehiculos por dia y
menor de 700 vehiculos por dia), y de sus medidas (calzada sencilla cuyo ancho sea menor
de 7,30 m de ancho con especificaciones geométricas del Manual de Disefio Geométrico
de 2008 de INVIAS).

Finalmente, las vias de tercer orden son las demas vias y se definen por permitir “/a
comunicacion entre dos o mas veredas de un municipio o con una via de segundo orden”
(INVIAS), y por una caracterizacion de las mismas variables que las vias primarias y

secundarias.

Por otro lado, para regular la forma de los corredores viales y los elementos a tomar en
cuenta en el disefio de estos, se hacen una serie de leyes que dictan caracteristicas

minimas a tomar en cuenta.

La LEY 105 DE 1993 “Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se
redistribuyen competencias y recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se

reglamenta la planeacion en el sector transporte y se dictan otras disposiciones.”

LEY 1228 DE 2008 ( Reglamentada Parcialmente por el Decreto Nacional 4550 de
2009) “por la cual se determinan las fajas minimas de retiro obligatorio o areas de
exclusion, para las carreteras del sistema vial nacional, se crea el Sistema Integral

Nacional de Informacion de Carreteras y se dictan otras disposiciones.”


https://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=38076#0
https://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=38076#0
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Ademads, el Articulo 2°. del Decreto 2618 de 2013, corresponde al Instituto Nacional de
Vias, entre otras funciones, adelantar los estudios técnicos necesarios para la ejecucion
de los planes, programas y proyectos del Area Técnica y formular propuestas en materia
de normas, regulaciones y promover la modernizacion de la infraestructura a cargo del
Instituto a efectos de favorecer la seguridad de los usuarios; asi como proponer la adopcion
de los manuales, normas y especificaciones técnicas para la construccion, conservacion y
seguridad de la red de la infraestructura a cargo de la entidad y velar por su permanente

actualizacion y aplicacion.
Conclusion

En resumidas cuentas, las politicas que acompafian la implementacion de la infraestructura
vial en el pais permiten prosperar la visién neoliberal de la apertura econémica al mercado
internacional desde las regulaciones del Estado, pero estas regulaciones son insuficientes

lo cual las hace deficientes al momento de la implementacion en el territorio.

Efectivamente, las regulaciones en términos de morfologia y acompafiamiento respecto a
las necesidades de movilidad que se ve en cada especificidad territorial son inexistentes.
En este sentido la deficiencia del Estado mas alla del desfase entre la creacion de las
normas y la implementacién de los proyectos territoriales (punto 1.3.1), se ve con la falta

de acompafiamiento en la territorializacion de los proyectos de comunicacion y transporte.

La densificacion en los corredores viales da cuenta de la trayectoria ideoldgica de
modernizacion en parte desde las transformaciones politicas y econdmicas en el territorio.
La importancia de la via de la Marginal de la Selva se entiende como un conector nacional
de la region y que ofrece una forma de no ser marginalizado. Ademas, su ubicacion se
vuelve estratégica para la implementacion de la actividad agroindustrial en el territorio
(presencia de molinos). Sin embargo, su constitucion morfologica refleja la desconexion
entre el proyecto territorial y la realidad de ordenamiento que se construye en el territorio

con una planificacion deficiente.

Efectivamente, el disefio de una via que rompe fisicamente con su entorno mediante fajas

minimas o la construccion de puentes para conectar ambos lados de la via van en contra



112 Caracterizacion del fenémeno de urbanizaciéon en torno a los corredores viales

de la realidad de una economia y densificacion que se articula a su alrededor por la

atraccion que genera el flujo vehicular.






3.2 La planificacion y transformacion territorial de las
actividades econdémicas

Después de revelar la orientacion politica que se encuentra detras de la concepcion de la
infraestructura vial colombiana, se propone entender a continuacién como el proyecto
politico neoliberal se ha territorializado en Yopal en los sectores econdémicos mas
significativos (petroleo y agricultura) y en las caracteristicas de los corredores viales
analizados. Se toma considera para ello las variables de espacio publico, masas

construidas, planificacion y densificacion.

3.2.1 Sectores econdmicos del extractivismo

Integracion del petroleo en la nacién y en Casanare

A escala nacional, la exploracién petrolera y minera empieza en 1905, pero llega hasta los
llanos orientales a partir de los afios 80 con el descubrimiento de los pozos de Cafio Limoén
(Arauca), Cupiagua (Casanare) y Cusiana (Casanare) revolucionando la estructura
econdémica de la region de los Llanos Orientales de Colombia. Se integra entonces la
ideologia del extractivismo en el sector petrolero que desde la década del setenta venia

siendo incentivado desde los Gobiernos.

Es asi que en la década de los ochenta la empresa British Petroleum, junto a otros socios
accionista (Total y Tritdén), descubri6 los yacimientos de Cusiana y Cupiagua, ubicados en
los municipios de Tauramena y Aguazul, reforzando la capacidad del pais para
autoabastecerse y exportar el preciado liquido. En 1997, el Departamento de Casanare es
el principal productor del pais (50% de la produccion nacional) gracias a las reservas mas

grandes a escala nacional: Cusiana y Cupiagua.

En el contexto nacional, los primeros hallazgos se dieron a inicios del siglo XX, pero las
primeras regulaciones se dan con la Ley 110 la Ley 120 y la Ley 27 que se dieron
respectivamente en 1912, 1919 y 1931 definiendo el panorama petrolero en el pais. Se
determina una estructura econdmica a partir de la figura de concesion para luego permitir

la extraccion petrolera por compafias transnacionales. Ademas, se constituyen las
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reglamentaciones de las regalias y de la construccién de la infraestructura como bien

publico.

En 1948, se crea la Empresa Colombiana de Petréleos, ahora Ecopetrol, como “propuesta
del Estado para administrar los recursos naturales, posteriormente reformada y modificada
en su estructura, en el 2003, con el Decreto 1760 del 26 de junio, con el que se le resta

autonomia al Estado en temas petroleros.” (Duarte, 2016, p. 394)

Por otro lado, la Constitucién Politica de 1991 es diciente sobre el posicionamiento tedrico
respecto al neoliberalismo y al extractivismo en su reglamentacion de la propiedad de los
yacimientos de hidrocarburos. Efectivamente, el articulo 332 pone al Estado como
propietario del subsuelo y a los recursos naturales de uso publico. Asi, la explotacién de
€s0S recursos es un bien de la nacién y necesaria. Se observa entonces una voluntad
politica de fortalecimiento del extractivismo mediante la actividad petrolera atado a una
nocién de desarrollo que se quiere plasmar en el territorio. Ademas, la descentralizacion
del Estado en este momento histérico también volvié a reglamentar el sistema de
distribucion y uso de las regalias por los entes territoriales donde se ubican yacimientos de

hidrocarburos.

Finalmente, en 2011, la reforma de las regalias, que reparte los recursos entre todos los
departamentos, no solamente entre los productores, y mas aln a partir de 2014 con la baja
en los precios del petréleo, evidencia la dependencia de la economia del Casanare a la
industria petrolera. Las regalias, asi como las oportunidades de empleo y de contratacion
para las empresas de bienes y servicios, han disminuido, lo que obliga al departamento a
plantear alternativas de desarrollo: la agricultura y la ganaderia, que siempre han sido un
sector de importancia para Casanare. Entre los proyectos que se adelantan ademas del
cultivo de arroz esta el cultivo de pifia, que ha tomado fuerza en los ultimos afios (Olmos
Soler, 2015).

En resumidas cuentas, se destacan 2 momentos de la actividad petrolera en Casanare que
se diferencian mediante el cambio de sistema de regalias. Sin embargo, la ideologia
politica extractivista que se consolidé desde el descubrimiento de los yacimientos en el

pais no ha tenido modificaciones.

Ruptura con lainversion agricola y agroindustrial
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En los llanos orientales a comienzos del siglo XIX la ganaderia se destaco en las fuerzas
productivas consolidando la revoluciébn ganadera generando un aumento de tierras
cultivadas, asi como del valor de la tierra (Fals Borda, 1975, p.76-77). Asimismo, en la
mitad del siglo XX, la revolucion verde permitié una nueva forma de aumentar las tierras
cultivadas haciendo de la Orinoquia, una region agropecuaria en 1980 con el 7.2% de las
tierras agricolas del pais (Paredes Vega, German H. Hernandez Leal, 2013, p.5). El
poblamiento de Yopal se consolida dentro del contexto del desarrollo agricola, y se instaura
en una de las vias usadas para acceder a Boyacd y Cundinamarca en el borde del rio

Cravo Sur.

Por otro lado, la violencia de la mitad de siglo impidi6 que esta ciudad se afirme como
centro urbano fuerte con una conectividad al espacio rural. Efectivamente, “La aplicacion
de las tacticas de tierra arrasada, con bombardeos sistematicos, traslados masivos de
poblacion y destruccién de haciendas y ganaderias, dejé practicamente un desierto en
donde fue necesario volver a reconstruir el territorio casi en su totalidad.” (Dominguez,
1994, p.102)

Después de esta gran fractura territorial que inflige la época de la violencia a las redes ya
fragiles, la disociacion entre la agricultura, lo urbano y la ruralidad toman su auge a finales
del siglo XX. Es la actividad extractivista hidrocarburifera que toma el control de la
economia de los llanos orientales. La agricultura se ve relegada a un segundo plano al
igual que el uso mismo de la tierra en los territorios rurales aldeanos a la ciudad dejando
lugar a la predominancia urbana y a las vias de comunicacion hacia los diferentes pozos

petroleros y ejes de comunicacion para la exportacion.

Desde 2014, con el cambio de sistemas de regalias y el acuerdo de paz, los gobiernos se
ven en el objetivo de propulsar la economia agricola. Por ejemplo, se plantea la Reforma
Rural Integral, como base de “transformacion estructural del campo colombiano” para
revertir los efectos del conflicto y hacer desaparecer las condiciones que fomentan la
violencia en el campo. Para esto, la RRI se divide en tres grandes puntos: La resoluciéon
de la problematica de acceso y uso de suelo, la priorizacién del establecimiento de
programas de desarrollo con enfoque territorial para las zonas particularmente afectadas
por el conflicto y el establecimiento de planes nacionales para reducir las desigualdades y

la pobreza en el pais. En sintesis, el acuerdo propone planes nacionales que permitiran
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segun ellos, “la erradicacion de la pobreza extrema y la reduccion en todas sus

dimensiones de la pobreza rural de un 50%” (RRI, acuerdo de paz, 2016).

3.2.2 Configuracion del espacio publico

Mediante el ingreso monetario que permitio el sistema de regalias en el primer periodo
(1991-2014), el departamento tuvo la posibilidad de hacer grandes inversiones en
infraestructura y servicios publicos. Sin embargo, ha primado la tendencia por parte de los
gobiernos locales de realizar de manera errética, grandes inversiones en infraestructura,
sin hacer estudios previos y proyecciones a largo plazo. De hecho, ha primado la actitud
cortoplacista de los alcaldes de hacer grandes inversiones en infraestructura, con el fin de
dejar una huella en su periodo electoral, sin tener en cuenta la sostenibilidad y las

repercusiones en el largo plazo.

De esta forma, surgen proyectos de espacios publicos como el parque del arroz para
Aguazul o el parque de Agua para el caso de Yopal como espacios publicos que no
pudieron ser inaugurados debido a la magnitud de los proyectos y la insostenibilidad
(entrevista 8 anexo B). Ademas del hecho que el indice de espacio publico no es un
indicador de su calidad, este sigue siendo deficiente con 3,24 m2 de espacio publico por
habitante, es decir con un déficit de 11,76 m2 segun la organizacion mundial de la salud
(PDD, 2020). Estos fallos en calidad de espacio publico que existen dentro del casco
urbano sumados a la poca integracién del concepto en la normativa colombiana (ver
capitulo 2, punto 2.2.1), advierten de la insuficiencia de espacios publicos y mobiliario

urbano en las zonas de uso de suelo rural.

3.2.3 Efectos en las masas construidas

Se puede partir de la evidencia que la arquitectura necesita capital para construirse, y
dentro de esta relacion se puede destacar varios vinculos que se establecen entre el
capitalismo y la arquitectura. Por un lado, a lo largo de la historia, la arquitectura que se ha

construido sin arquitecto en la cual se logra vivir dignamente®, ha implicado en muchos

9 El estudio de caso de este trabajo no estd estableciendo ningun juicio sobre las

construcciones del territorio analizado respecto al criterio de “dignidad” ya que no se ha
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casos una conciliacion las capacidades econémicas y el funcionalismo (Gabriel, 2010).
Asimismo, en la region estudiada de este trabajo, este vinculo entre capacidades
economicas y forma (desde el funcionalismo) permite suponer que los arquetipos de
viviendas y comercios encontrados a lo largo del estudio de las masas construidas, justifica
la construccién de infraestructuras que permitan el buen funcionamiento de las economias
analizadas en el punto anterior (3.2.1). Como la mayoria de las construcciones analizadas
no son constituidos a partir de materiales locales, eso supone que los materiales mas
econdmicos (puede ser por cuestiones monetarias, facilidad de uso o tiempo de
construccién que implica entre otros), lo cual ha influido y es influenciado reciprocamente
por la importacibn de materiales y maquinarias, pero también el desarrollo de
infraestructura para el desplazamiento del producto, lo cual debid incidir en la aceleracion

de la construccion de la infraestructura vial.

Resulta importante precisar que en este apartado se analiza Unicamente el vinculo
econdémico con las transformaciones de las masas construidas, por lo cual no se emiten
hipétesis sobre los demas elementos que han podido influenciar sobre la construccion de
los arquetipos observados a lo largo de este trabajo. Efectivamente, intervienen tantos
factores individuales, colectivos, culturales, politicos, climaticos, histéricos entre otros
elementos tangibles e intangibles que alteran las formas de la arquitectura que no se hacen

mencion aca.

Por otro lado, el crecimiento econémico vinculado con la realidad del clientelismo y del
paramilitarismo son responsables de la aparicion de elefantes blancos. Estas estructuras
consisten en edificios que, si bien no estan siendo ocupados por nadie, conservan hasta
cierto punto su integridad estructural. Algunas de estas construcciones padecieron de

eventos esporadicos, otras son gigantescas obras que fueron dejadas de lado por razones

profundizado respecto a sus habitantes en las formas de habitar y no se busca juzgar la
realidad de las construcciones. Se usa la referencia de Gabriel de habitar dignamente
como una aspiracion a la cual se busca llegar al momento de construir sea cual sea el

resultado.
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politicas, lo cual permite explicar los conjuntos de viviendas secundarias que se quedaron

sin terminar.

3.2.4 Efectos en la planificacion

Uno de los efectos del cambio econémico y demogréfico generado a finales del siglo XX
en Yopal ha sido la velocidad en la cual las demandas y necesidades de los habitantes
cambiaron. En un primer momento, la administracién municipal definié en los afios 1980
un perimetro urbano muy amplio. Este, se justificé con el crecimiento demogréfico y el
incremento de la demanda de vivienda. Sin embargo, las proyecciones se hicieron sin
fundamento técnico en una proyeccion de poblacion desmesuradas que ni siquiera fueron
acompafadas de acciones correspondientes en materia de produccién de suelo urbano,
infraestructura y programas publicos de vivienda. En ese entonces, la demanda de vivienda
se incrementod a una velocidad que acentud la deficiencia en planificacion territorial por las
instituciones (Dureau, Florez, 2001). La fusién entre clientelismo y parapolitica han
acelerado la expansion del suelo urbano, por lo cual, esto ha alimentado la urbanizacién

desde los planes parciales en los suelos de expansion urbana.

Por un lado, la falta de gestion del suelo influencié en la consolidacion de barrios populares
localizados en los extremos del perimetro urbano. Por otro lado, “la mayor parte de la
ciudad se caracteriz6 por la falta de proyectos, de operaciones de urbanizacion e
infraestructuras, y por la construccion individual de vivienda” (Dureau, Florez, 2001, p.52).
Por altimo, aparecieron urbanizaciones ilegales como es el caso de la ciudadela de la
Bendicion en 2014, urbanizacién sin servicios publicos que se hizo ilegalmente en un

terreno de suelo rural que estaba en medida cautelar por la Fiscalia desde 2012.

Después del cambio de sistema de regalias y la firma del acuerdo de paz, estas
metodologias de urbanizacién siguieron su curso después de 2014 en los corredores
viales. Esto permite entender por qué aparecen condominios de viviendas y
urbanizaciones a lo largo cerca del corregimiento de la Guafilla (capitulo 2, punto 2.2.2),
ya que estos estan ubicados dentro del marco del suelo de expansion urbana o dentro del
suelo suburbano (mapa 21). Asimismo, se explica la consolidacion de condominios de
segundas residencias a lo largo de la via Matepantano, urbanizacion considerada legal en

suelo rural (Decreto 097 de 2006) que se consolida a partir de 2013 (ver punto 2.3.5).
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mapa 22 urbanizaciones alrededor de la Guafilla fuente: elaboracién propia

3.2.5 Fendmeno de densificacion

El fenbmeno de densificaciébn se hace en dos tiempos, los cuales responden a dos
momentos politicos y econdémicos distintos a saber, una primera densificacion concentrada
en la ciudad durante el auge petrolero y una densificacion de los corredores viales después
del cambio de estructura de regalias y el acuerdo de paz. Ademas, una de las
particularidades de estas densificaciones es la velocidad en la cual se implementaron en

el territorio, impidiendo en parte una correcta planificacion.
La expansion del suelo urbano

Por un lado, durante el auge de la economia petrolera, el incremento de la poblacion
urbana y la movilizacién de la poblacion rural hacia las ciudades repercute espacialmente
a través de la expansion urbana acelerada y fragmentada que es dada en parte por las
urbanizaciones ilegales (ver mapa 20). La actividad petrolera ha sido una de las actividades
gue mas ha generado empleo en el departamento. El estudio de Francoise Dureau y
Carmen Elisa Flérez explica las migraciones que esta genera, a saber, migraciones
regionales no constantes. Los trabajos son temporales (por quincena) ademas de requerir
mano de obra que termina siendo de otros lugares. El empleo generado por mano de obra
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no cualificada fueron principalmente los empleos de construccidbn que se han ido

reduciendo por la reduccion de frecuencia de apertura de nuevos pozos petroleros.
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mapa 23 Formas de urbanizacién (1955-1996) fuente: Dureau, Florez (2001)

Segundo momento, densificacion de la Marginal de la Selva

Como visto en la seccidn anterior, parte de la densificacién se da desde una planificacién
fragmentada de planes parciales en el espacio de expansion urbana. Por otro lado, se
observa una densificacion desde la implementacion de viviendas individuales (entrevista
3,4, Anexo B). Esto se puede dar en parte debido a la atraccion econémica que genera la

consolidacion de las actividades de la via y en torno a la actividad agroindustrial del sector.

El segundo momento que corresponde al regreso a la actividad agricola desde una
perspectiva agroindustrial permite comprender la razén por la cual los molinos estan siendo
construidos en los bordes de la carretera. Visto la facilidad de acceso, es evidente la
eleccién en torno a los corredores viales. La agricultura es un factor de empleo importante.
Johana (entrevista 5, anexo B) nos comprueba que los cultivos de arroz hacen parte de

los sectores que mas generan empleo para los habitantes de la via de La Marginal de la
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Selva. Lo cual se comprueba con la presencia de los molinos y las empresas arroceras.
Por ejemplo: los molinos Sonora con 400 empleados
(https://lwww.lasempresas.com.co/bogota/agroindustrial-molino-sonora-ap-sas).

Otro de los sectores de gran importancia respecto a la oferta laboral es la presencia de la
infraestructura vial. La carretera genera empleo en primera instancia por la obra (més de
5000 empleos segun covioriente). Esto genera empleo tanto para mano de obra calificada
como no calificada. La carretera genera también empleo por su presencia y el paso de los
vehiculos motorizados. Para los habitantes, la presencia de la carretera es un beneficio
economico (entrevistas 3,4 y 5 anexo B), lo cual influye en la densificacion en los
corredores viales troncales. Por otro lado, las entrevistas (3,4 y 5 anexo B) explican la
oferta de empleo que genera la construccion de la via tanto desde la construccién misma
como desde la rehabilitacibn en las partes que sufren seguido de derrumbes y
destrucciones de las vias. Esto podria justificar en parte la densificaciéon en torno a las
carreteras. Por ejemplo, lugares como los alrededores del rio Charte que fueron destruidos
por los proyectos de remodelacién de la via 4G se han consolidado del otro lado de la via.
La poblacion (migrantes de todas las partes de Colombia) prefieren quedarse en los
alrededores de la via debido a la “bonanza” que trae la venta de “tienda” a los pasantes de

la carretera (entrevista 4 y 5, Anexo B).

Se identificé en el capitulo 2 una serie de lugares en los cuales ha habido una densificacién
residencial a lo largo de ambos corredores viales. Para entender las razones de su
presencia en el territorio se hicieron 4 entrevistas (Anexo B y C) que, si bien no dan un
estudio completo estadistico, ofrecen algunas razones por las cuales se estan densificando
los corredores viales y asi, orientaciones para discutir respecto al concepto del derecho a

la ciudad (punto 4.3).

De estas entrevistas (3, 4 y 5, Anexo B), se destaco la dificultad de vivir en los afios 2000
en el territorio por la violencia explicando el andlisis de densificacion temporal del capitulo
2. Efectivamente en 2007 no se observa mayor presencia de vivienda. Las entrevistas
permitieron entender la realidad de los toques de queda y asesinatos nocturnos en la
carretera. Por otro lado, las entrevistas también permitieron entender cémo las
urbanizaciones que se estan dando alrededor de la Guafila se hacen desde

urbanizaciones previas con viviendas comercializadas a la gente a través de planes
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parciales. Esto refleja unas migraciones de vivienda asignada por precio (entrevista 3,
Anexo B).

La densificacion de las vias Tacarimena y Matepantano

El capitulo 2 (punto 2.2.2 y punto 2.2.5) revel6 que se estan consolidando condominios de
viviendas campestres a lo largo de la via Tacarimena y Matepantano. Sin embargo, en
Colombia existe una falta considerable de informacion sobre el auge de las segundas
residencias campestres. Los andlisis sobre la vivienda hechos en los censos como el del
DANE de 2018 toman en consideracion el acceso a los servicios basicos, la situacion de
arriendo o vivienda propia, la cantidad de hogares por vivienda, pero no indica la
pertenencia de segundas residencias para explicar y comprender cémo se estan
consolidando los condominios de viviendas campestres en el pais. Sin embargo, no se
puede negar la cantidad de informacién que surge en anuncios y revistas inmobiliarias

sobre la nueva tendencia y los nuevos proyectos de vivienda campestre (Semana, 2020).

La casa campestre como segundas residencias aparece en un contexto en el cual se
puede beneficiar tanto de la ciudad como de los espacios amplios y la posibilidad de tener
jardin. En estos casos, las segundas residencias o viviendas de fin de semana tienen una

influencia territorial de expansién fragmentada (Gomes Contreras, 2011).

Conclusién
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Gréfico 7 Corema distribucién de las tipologias de viviendas fuente: elaboracion propia

Finalmente, al hacer un corema de la ubicacién de las tipologias de viviendas analizadas
(Gréfico 7), se logra sintetizar que esta se organiza gradualmente en densificacién en torno
al polo de atraccién que es Yopal. Por otro lado, Aguazul, se transforma en una ciudad

satélite de Yopal que no se expande.

Finalmente, se observa una evolucion con saltos repentinos en el tiempo impidiendo una
transformacion gradual del territorio. Esta evolucion esta vinculada con la relacion entre la
politica y la economia, acompafiada de una planificacion territorial deficiente si no
inexistente. La légica de evolucién del ordenamiento territorial refleja un conflicto histérico.
Dentro de este, los corredores viales son una manifestaciéon de un paradigma entre la
voluntad de modernidad del gobierno de la nacidon colombiana con una planificacion
territorial que sigue el modelo neoliberal dejando de lado aspectos como la seguridad o la
proteccion del medio ambiente dentro de sus acciones. Es asi como se termina observando
un territorio fragmentado, desarticulado y con un ordenamiento espontaneo que sigue las

leyes del mercado.



4 Reconfiguracion de las practicas de
movilidad cotidiana

En este capitulo se hacen unas conjeturas sobre la situacién de la movilidad para
determinar las necesidades de analisis que implica la reconfiguracion de las practicas
espaciales cotidianas en la dinamica urbano-rural. EI fenébmeno de urbanizacion en los
corredores viales genera una reconfiguracion de las practicas de habitar, comercio o
movilidad entre otros. Desde los diferentes componentes de la movilidad se da cuenta de

los usuarios del espacio publico y sus necesidades.

El campo de investigaciéon de la movilidad aparece en los estudios urbanos tras la
necesidad de superar la vision del transporte cdmo Unico método de comprension de los
desplazamientos. En este sentido surgen nuevas concepciones como la movilidad social,
ocupacional o cotidiana. Hoy en dia el estudio de la movilidad se abre al campo rural, se
aborda la movilidad en las dinamicas urbano-rurales desde los enfoques de la movilidad
ocupacional, cotidiana y social. En este caso de estudio, se hace énfasis en la movilidad
regional para comprender los desplazamientos en el territorio en la dinamica urbano
regional, urbano rural y rural urbana. Por otro lado, se examina la movilidad ocupacional
para observar los procesos de migracién que pueden ser inducidos por el fenébmeno de

urbanizacion y la reconfiguracion del mercado laboral.

4.1 El derecho a la ciudad

El derecho a la ciudad es un concepto que se expande al territorio en la dicotomia urbano-
rural. Sin embargo, como lo demuestra el capitulo anterior, los efectos del neoliberalismo
en la fabricacion del espacio tanto rural como urbano se ve dirigido por las mismas reglas
de mercantilismo del suelo y derecho a transformar del espacio segregador que en las

criticas de Marcuse.

4.1.1 Que territorio

Dentro del contexto del derecho a la ciudad, Peter Marcuse nos sitia en el contexto de la
ciudad de Lefebvre. Es decir, una ciudad futura (no necesariamente una ciudad), un lugar

en una sociedad urbana en la que la distincién jerarquica entre la ciudad y el pais ha
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desaparecido. Asimismo, lo urbano es diferenciado de ciudad porque se habla de

“sociedad urbana” en “urbano” (2011).

En este sentido, este documento permitié reflexionar sobre la dicotomia urbano rural y
sobre la realidad actual de los corredores viales dentro del fendmeno de urbanizacion. El
fendmeno de densificacion se debe incluir como parte de una urbanizacion que remplaza
lo rural en lo urbano. Dejé de ser rural y se esté transformando en urbano, por lo cual se

debe integrar como parte de esta sociedad urbana que ya no es rural.

Ademas, los corredores viales en Colombia hacen parte de las ciudades, son los
conectores entre las ciudades del mundo urbano. La atraccién que generan y las
consecuencias de urbanizacion que se establecen alrededor de toda carretera les dan un

aspecto urbano a los corredores viales.

Del mismo modo, se puede integrar no solo el espacio publico de la via en si sino toda
actividad en su entorno. lgualmente, en la teoria de Lefebvre(fecha) hay una tendencia a
la urbanizacion total sin llegar a un territorio totalmente urbanizado, el fenédmeno de
urbanizacion en los corredores viales no va a alcanzar una urbanizacion total, pero si

necesitan ser considerados como potenciales espacios urbanizados en un futuro.

Por otro lado, desde la sociedad urbana de autores como Harvey, se toma en
consideracion la acumulacién de una serie de conceptos en multidimensionales e
integrales tales como la sostenibilidad, la diversidad, la comunidad, la equidad y el espacio
publico entre otros como objetivos del derecho a la ciudad. Esto también permite
cuestionarse sobre el rol de la ruralidad dentro de este concepto, ¢ No se deberia entonces

hablar de derecho al territorio?

4.1.2 Qué derecho

El origen del concepto del derecho a la ciudad es el derecho a consumir. Esto comprende
el derecho a elegir como producir la ciudad y el derecho a disfrutar de esta (Lefebvre,
1968). Este conflicto de derechos no se resuelve pacificamente, ya que “entre derechos
iguales lo que decide es la fuerza” (Marcuse, 2012). La definicién del derecho es entonces

en si mismo, objeto de una lucha que acompafa la lucha por materializarlo.
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Es importante retomar los aspectos del derecho a la ciudad de los cuales se establecen

en este caso preciso.

“el derecho a la informacién, el derecho al uso de multiples servicios, el derecho de los
usuarios a dar a conocer sus ideas sobre el espacio y el tiempo de sus actividades en las

zonas urbanas; también cubriria el derecho al uso del centro.”
(Lefebvre 1991: 34)

Asi uno de estos derechos se puede definir en las necesidades inmediatas, de hecho,
existenciales. Sin embargo, el hecho que los derechos no sean solamente en un sentido
juridico sino politico complejiza la respuesta, obliga a salirse del marco del conjunto de
derechos dentro del sistema juridico existente hacia la busqueda de derecho en un plano
moral superior que exige un sistema mejor en el que los beneficios potenciales de una vida
urbana puedan realizarse plena y completamente. En este sentido, el derecho a la ciudad
como derecho unitario es un derecho a la justicia social, que incluye, pero excede con

mucho el derecho a la justicia individual (Marcuse, 2011).

El problema es que para que nadie sea privado del derecho a la ciudad tal como esta
definido socialmente, incluidos los derechos individuales necesarios para una vida digna
antes mencionados; se debe ganar el derecho al poder, y en el corto plazo implica conflicto,

muchos ganadores, pero también algunos perdedores.

Se puede entonces indicar una serie de derechos que aparecen como evidentes en este

estudio de caso y que se van a retomar en el andlisis de la movilidad cotidiana.

- El derecho a la movilidad comprende tanto la movilidad residencial, regional o
cotidiana como derechos a la eleccion y a unas condiciones seguras para los
desplazamientos.

- El derecho a la seguridad se compone de la seguridad vial para los usuarios de los
corredores vial y habitantes alrededor, asimismo como la seguridad desde la
ausencia de conflictos armados, desplazamientos forzados o robos.

- El derecho al espacio publico comprende el espacio publico rural como un espacio
adecuado para los desplazamientos, pero también para las actividades como lo es

el ciclismo deportivo. Esto también comprende facilitar el acceso al rio que es un
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espacio publico al cual se deberia poder acceder facilmente desde la via de la
Marginal de la Selva y que, segun Nelsy, no hay punto de acceso hasta “después
de la Y” (entrevista x, Anexo B), es decir a media hora en carro o moto desde Yopal.
- Finalmente, el derecho al ocio se asimila al derecho al espacio publico en el sentido
gue implica la presencia del espacio publico para el ocio. También comprende
facilitar el acceso a las actividades dedicadas al ocio como la restauracion, piscinas

publicas o privadas entre otros.

4.1.3 Para quién

Para Marcuse, la teoria urbana critica interviene para poder determinar “quién esta mas
profundamente afectado, quién es probable que lidere la lucha, quién sera mas probable
que la apoye, ¢;cuales seran sus razones? “(2011, p.40). En orden de resolver estas
preguntas, el autor sugiere elegir el enfoque con el cual se propone la distincién de actores.
A modo de ejemplo, el Marcuse sugiere dos tipos de enfoques diferentes para determinar

estas necesidades a saber en términos econdmicos o culturales.

En el caso de los corredores viales y el fendmeno de densificacion, se puede clasificar los
actores en términos econémicos, lo cual sugiere un acercamiento posible para resolver las

necesidades en términos de derechos que se expusieron en el grafico 8.
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Gréfico 8 Distribucion de actores desde una perspectiva econdémica, fuente: elaboracién
propia

La categorizacion de los actores desde un punto de vista econémico permite comprender
las dinAmicas sociales que se dan en el territorio para un diagnosticar la manera en la cual
se implementan los diferentes derechos vistos en la sesién anterior. Desde las actividades
agricolas se retoman todos los diferentes tipos de empresas (pequefias, medianas y
grandes) asi como los diferentes cultivos o productos elaborados y los tipos de empleos
desempefiados (gerentes, empleados a tiempo completo y empleados a tiempo parcial
entre otros). Desde el sector petréleo, se puede establecer el mismo tipo de categorizacion

retomando el tamafio de la empresa y actores que participan de estas actividades.

Otra de las categorias que tienen importancia es la relacionada a la propiedad de la tierra
y de las viviendas. En este sentido, se puede elaborar una categorizacion en funcion del

tamariio de la tierra, el tipo de vivienda o si el habitante es propietario o en alquiler.

Desde un punto de vista de las actividades comerciales del territorio, se debe integrar todas
las actividades comerciales que se han observado en el capitulo 2 como las tiendas,

restaurantes, hoteles y venta de materia prima entre otros. Asimismo, se propone integrar
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la poblacion consumidora debido a la importancia comercial que se observa en el territorio.
En este sentido, se clasifica los diferentes pasantes como camiones, carros y peatones
entre otros.

Visto la importancia de la forma de gobierno en el territorio para su planificacion y
ordenamiento, resulta esencial retomar los diferentes actores institucionales tales como la
Nacion, el Departamento, la Alcaldia o las diferentes instituciones ambientales y de gestion
implicadas en los procesos. Asimismo, la realidad de la violencia y la integracion de la
parapolitica en el area de estudio implica su integracion en la categorizacion de los actores
incluyendo una categoria de actores ejercientes de las fuerzas de poder como los grupos

paramilitares, las guerrillas, la policia y los militares entre otros.

Finalmente, una de las formas de entender la presencia de los actores institucionales en
el territorio es a través de la implementacién de actividades de servicios como las escuelas,
carceles y empresas de servicios publicos.

Por otro lado, para elaborar un estado del arte sobre los derechos necesarios y los actores
concernidos en el territorio, se debe completar el listado de los actores desde una
perspectiva cultural. En este sentido, se aparecen los que son victimas de la violencia
(desplazados, desaparecidos, que reciben ataques, sufren toques de queda entre otros),
victimas de violencia cotidiana (robos, inseguridad vial, etc.), opositores (lideres sociales,
lideres ambientales y otros actores activos en la defensa de los derechos), los que no se
pronuncian (actores incluidos en los sistemas sin pronunciarse respecto a la situacion),
Los que oprimen involuntariamente (por ejemplo a través de una falla de planificacion que
puede tener repercusiones victimarias para los habitantes), Los que oprimen

voluntariamente (violencia y corrupcién entre otros).

Par poder establecer un estado del arte de estos actores en el territorio, se necesita un
estudio profundizado mediante encuestas y entrevistas que permitan ubicarlos no solo
desde el punto de vista del actor sino del encuestador, lo cual daria una visién
completamente diferente y completa de la manera en la cual los actores interacttan en el

territorio.
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4.2 Reconfiguracion de la movilidad cotidiana

4.2.1 Movilidad regional y urbana

Situacién actual

mapa 24 Sistemas de transportes y vias fuente: elaboracion propia

Para permitir mayor conectividad entre la regiébn y el pais, se ha invertido
considerablemente en infraestructura vial. Sin embargo, el recorrido sigue siendo dificil en
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temporada de lluvias. En efecto, pese a la construccion de 21 puentes para pasar el tramo
de Aguazul hasta Sogamoso, los derrumbes y el bloqueo del paso siguen siendo
recurrentes en esa temporada (EL TIEMPO, 2021). Por otro lado, la obra en curso mas
importante en temas de conectividad regional es el proyecto de reestructuracion de la via
Marginal de la Selva entre la ciudad de Villavicencio y Yopal en una via denominada 4G
(que posee 4 carriles) con un presupuesto de (USD 706.1 millones) y un avance actual del
40% (INVIAS, 2021) este proyecto busca facilitar la comunicacion en la via que bordea la
cordillera de los Andes en el tramo entre Yopal y Villavicencio, Capital del Meta y ciudad
mas grande de la region Orinoquia con 531 275 habitantes (DANE,2018). Sin embargo, la
obra genera una congestion vial que impide el paso entre las dos ciudades alargando el
recorrido desde Villavicencio a Yopal de 3 horas antes de la obra a mas de doce horas en
la actualidad (NINO, 2021). En consecuencia, la ruta actual para llegar a Bogota es por la
via Aguazul en la carretera peligrosa en temporadas de lluvias por los numerosos
derrumbes. (EL TIEMPO, 2021).

La via aérea es la segunda manera de alcanzar Yopal y a pesar de tener un aeropuerto
renovado, la ciudad de Yopal tiene una disminucién considerable de cantidad de vuelos
hacia la ciudad. Esos que iban en crecimiento hasta 2016 (25000) bajan a 13000 vuelos
por el afo 2019 (AEROCIVIL, 2021). Esto puede ser debido a la disminucién de la actividad

petrolera que dejo6 de participar en el PIB a partir de 2014 (ver Grafico 9).

(2000 - 2019)
Base de Datos: Torres de Control

AEROPUERTO 2.007 2.016 2.017| 2.018/2019*

BOGOTA - ELDORADO 232.382| 318.722| 299.965| 319.336| 377.351
GUAYMARAL 82.273 12.222 5.359 6.436 7.941
CALI - ALFONSO BONILLA ARAGON 55.109 69.293( 48.213| 47.279 61.725
CARTAGENA - RAFAEL NUQEZ 31.566 42.745( 42.663| 46.497 51.087
MEDELLIN - OLAYA HERRERA 77.647 65.808( 43.080| 42.258 36.153
EL YOPAL 25.844 22.505( 25.836| 16.329 13.927
VANGUARDIA (VILLAVICENCIO) 30.841 18.453 3.439 3.993 13.741
ARAUCA - SANTIAGO PEREZ QUIROZ 9.051 7.069 7.171 7.469 7.916
TAME 2.931 692 861 2.089 2.123
Total general 994.461| 1.061.318 | 883.989| 942.465| 1.072.419

Fuente: Aeronautica Civil
* Cifras provisionales

Gréfico 9 Operaciones aéreas anuales por aerédromo fuente: Aeronautica Civil
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Los trayectos que ofrece el sistema de transporte urbano (buses de transporte publico
propuestos por empresas privadas) van desde las periferias densamente pobladas hasta
el centro de la ciudad. Como lo refleja el mapa 24, este sistema de transporte parece omitir
la configuracion fragmentada de la ciudad impidiendo cualquier movilidad mas alla del
suelo urbano. No existe transporte publico que va en direccién de las areas rurales
agroindustriales como lo refleja el estudio de caso, lo que influye en la necesidad de tener
un sistema de transporte particular. Ademas, la ciudad de Yopal revela una cifra del 73%
de motocicletas compradas en 2021, reflejando su alto uso en comparacion de las cifras
nacionales (52%) (RUNT, 2021).

Adicionalmente, no existen servicios de transporte alternativos publicos o espacios
dedicados exclusivamente a estas practicas. No existen ciclovias o sistema de alquiler de
bicicletas para el transporte cotidiano. Sin embargo, se observa un uso masivo de bicicletas
como ocio en el cual se usa las carreteras en los que se mezclan tanto los biciusuarios

como los vehiculos motorizados.
Necesidades en términos de derecho a la ciudad

Esta situacion de movilidad regional permite replantear ciertas necesidades desde los
derechos a la ciudad mencionados en el punto 4.1.2. Desde el derecho a la movilidad, se
observa la inexistencia de una posibilidad de elecciéon real del sistema de transporte a
utilizar debido a la falta de transporte publico y colectivo. La mayoria del transporte es

individual y costoso.

Por otro lado, este se asimila con el derecho a la seguridad que debido a las circunstancias
geograficas hacen imposible el desplazamiento regional seguro. Esto se observa tanto por
el riesgo de derrumbes y deslizamientos, como por la conformacion morfologica de la via
gue por la cantidad de curvas hace dificultoso el desplazamiento de camiones, sumado al

encuentro entre los camiones, carros, motos y peatones sobre estas vias estrechas.

4.2.2 Uso del espacio publico

“Marginal de la selva”
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Se destacan tres problemas resultantes de este proyecto para los usuarios de la via: las
bicicletas, los peatones y las motocicletas debido al contraste de velocidades de los
diferentes tipos de transportes.

Los peatones no tienen espacios seguros para poder desplazarse a lo largo de la via. Esto
resulta siendo un problema por ejemplo debido a la realidad de los caminantes que estan
atravesando el pais en busca de mejores condiciones de vida. Como lo muestra la
ilustracion 17, estos, se encuentran en situacion de peligro en la infraestructura vial debido
a la conformacién de esta y la inexistencia de espacio seguro para sus desplazamientos.
Por otro lado, los camiones y las motocicletas y las bicicletas tienen el mismo espacio para
circular, lo cual pone en peligro todos los usuarios del espacio.

8 .;/ _'\sl'

llustracion 16 Uso de la via Marginal de la Selva Fuente: Elaboracién propia

las vias Tacarimenay la via Matepantano
Ademas del uso de la via por vehiculos motorizados, esta via es utilizada por los ciclistas

gue recorren y hacen salidas por grupos para el ocio (llustracién 18). En este sentido, la
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via se usa en todo su ancho, lo cual dificulta en términos de seguridad el encuentro entre

los vehiculos motorizados y las bicicletas.

llustracion 17 Ciclista en la via Tacarimena fuente: Israel Maldonado (2021)

Por otro lado, la via también es usada por el ganado que se pasa de un lado al otro para
el cambio de potreros (llustracion 19). Esto refleja un segundo ejemplo de un uso desviado

de la via lo cual implica otra concepcion de esta y otras necesidades de utilizacion.
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llustracion 18 Ganado en la via Matepantano fuente: elaboracion propia

4.2.3 Razones de desplazamiento

A través del analisis espacial del capitulo 2 se pudo dar cuenta de la presencia de una
serie de actividades que inciden en los desplazamientos cotidianos a saber por trabajo (los
molinos, la presencia de la obra en la Marginal de la Selva y los restaurantes), por ocio
(restaurantes, piscinas, la via para el ciclismo como practica deportiva, canchas de fatbol

entre otros) y por comercio (venta de materiales de construccion).

Desde los desplazamientos por motivos laborales, la entrevista de Johana (entrevista 3,
Anexo B), indico como los desplazamientos en términos laborales cotidianos para el caso
de la Guafilla se efectian para trabajar en la ciudad, hasta los Molinos o lugares de obra
en la via. Cada quien se transporte mediante el transporte autbnomo ya que no existe

transporte publico desde la pandemia.

Por otro lado, la entrevista de Nelsy (entrevista 6, Anexo B), indic6 como los
desplazamientos en términos laborales cotidianos se efectian desde las veredas cercanas
hacia la via Tacarimena para los empleados de los restaurantes. El transporte se efectla
igualmente a través de un transporte autbnomo por lo que no existe el sistema de

transporte publico es muy demorado.
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La presencia de la via de la Marginal de la Selva favorece igualmente una movilidad
reducida en términos laborales como se pudo observar en las entrevistas 4 y 5 (Anexo B).
Efectivamente, la presencia del flujo de vehiculos permite crear comercios y viviendas, lo

cual permite no tener desplazamientos para trabajar.

Desde los desplazamientos por motivos de ocio, las entrevistas 4 y 5 (Anexo B) revelaron

la importancia que esta tomando la via para la actividad deportiva. Se usa principalmente

la via Tacarimena y Matepantano el fin de semana para montar bicicleta en grupo.

4.2.4 Tipos de transporte

Para entender el tipo de transporte elegido, se hizo un conteo de los tipos de transporte en

los corredores a partir de un estudio de campo en el cual se conté la cantidad de tipos de

transporte en un tiempo dado (ver gréfico 10).

26/11/2021 mafiana 26/11/2021 tarde | 27/11/2021 mafiana
salida entrada salida entrada salida entrada

Camiones 31 30 10 20 31 39

Buses 9 8 3 4 4 3

Carros 100 69 53 66 76 126

Motos 73 58 46 50 77 121

Bicicletas 9 7 9 16 2 4

Marginal | peatones 0 0 2 0 0 0
Camiones 0 1 0 0 1
Buses 0 0 0 0 0

Carros 70 99 29 25 40 85

Motos 64 61 20 21 38 88

Bicicletas 2 6 5 14 6 13

Tacarimena | peatones 0 0 2 1 1 0

Gréfico 10 Conteo de los tipos de transporte fuente: elaboracion propia
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Gréfico 11 Movilidad cotidiana entre el 26 y el 27 de noviembre fuente: elaboracion propia

Tipo de transporte
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Graéfico 12 Tipos de transporte fuente: elaboracion propia

Los gréficos 11 y 12 revelan el uso mayoritario de carros y motos en ambas vias. La via

de la Marginal de la selva es usada por una diversidad de transportes, sin embargo, la via
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Tacarimena se usa casi exclusivamente por carros y motos. Esto puede ser debido en
parte por una falta de transporte publico, por el tipo de recorridos que se efectlan
(demasiado largos para poder ser efectuados a pie o en bicicleta) y finalmente también
debido a la conformacion espacial de via que impide la circulacién segura de estos tipos
de transporte como se vio en la seccién anterior (1.4.2).

425 Necesidades en términos de derecho ala ciudad

En conclusién, los derechos mencionados en la seccidén anterior no estan siendo

respetados, lo cual genera unas necesidades en la planificacion y disefio de las vias.

Desde el derecho al espacio publico, la normativa del espacio publico no es representativa
de la realidad del territorio. Los dos corredores viales (Tramo Yopal-Aguazul de la Marginal
de la Selva y las vias Matepantano y Tacarimena) poseen caracteristicas morfolégicas
diferentes que responden a objetivos de desplazamiento muy distintos. Desde la
planificacion como espacios publicos no hay claras distinciones entre ambos ni una

integracion de estos como espacios publicos.

El caso de la via de la “Marginal de la Selva” debe reconsiderar todos los tipos de
transportes en su espacio, lo cual demanda su reconfiguracion (ya sea mediante
intervenciones desde la acupuntura urbanal®, su extensién o proyectos de mayor escala)
gue erradiquen la desconexién vigente entre el proyecto de via 4G y la realidad de los tipos
de transportes que circulan en él. Por otro lado, las vias Tacarimena y Matepantano son
usados frecuentemente por la bicicleta para el ocio lo cual demanda igualmente una

reconfiguracién de las vias.

En términos de derecho a la seguridad y derecho a la movilidad, la bicicleta manifiesta una
necesidad de integrar espacios seguros aislados para el transporte, en particular viendo
como el transporte publico no tiene la eficacia necesaria como visto en el punto 1.4.5. Con

la nueva configuracion de agrupaciones de vivienda a lo largo de la carretera la integracién

10 La acupuntura urbana es un estilo de disefio urbano que consiste en elaborar proyectos para
revalorizar espacios con el menor costo y la menor intervencion posible. El todo propende revitalizar
las ciudades para el peatdn en la idea de ciudad sostenible.
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de un espacio para su circulacion se vuelve indispensable a pesar de no haber sido tomado

en cuenta.

Por otro lado, el peat6n es un usuario olvidado en este espacio. La conformacién de nuevas
areas de densificacion urbana, en particular alrededor de la Guafilla o del rio Charte,
expresan de una necesidad de una configuracién de infraestructura vial diferente en este

espacio para integrar a todos los usuarios.

Un altimo conflicto para la seguridad vial en este espacio de circulacion es la integracion
de las motocicletas. Como se observo en la seccion anterior (4.1.3), es uno de los tipos de
transporte mas usados en el departamento y uno de los cuales en los que hay mas
accidentes. La manera en la cual se debe integrar en los corredores viales no es clara 'y
no existen hoy en dia soluciones aparte la prohibicién de los vehiculos demasiado lentos
en las autopistas como es el caso francés con la prohibicién del ingreso a las vias rapidas
de las motocicletas de menos de 50 CC (Articulo 479 del codigo de seguridad vial de
Francia). Para el caso colombiano, esta restriccion pierde sentido debido a la urbanizacion
gue se da en los bordes viales.

Para el caso del derecho al ocio, es evidente en el caso de las vias Tacarimena y
Matepantano que las vias estan siendo utilizadas para el deporte, lo cual implica ciertas
necesidades en términos de adaptacion del espacio publico. Este comprende tanto la
morfologia de la via como tal como la adecuacion de espacio para poder descansar del
trayecto. Por ejemplo, se podria considerar unos trayectos adaptados para poder acceder
al rio Cravo Sur que como bien comun hace parte institucionalmente del espacio publico,

pero no es facilmente accesible por la poblacion civil (Entrevista 6, Anexo B).

Ademas, se observa un paradigma entre la realidad de uso de los corredores viales y la
concepcion de estos ya que la presencia de las diversas actividades que se consolidan
alrededor de las vias mediante el fendbmeno de urbanizacién manifiesta una evidente
disminucion de velocidad generada por la ralentizacién de los vehiculos al ingresar en uno
de los terrenos alrededor en contraposicion con la voluntad de usar los corredores viales

COmMo conectores entre asentamientos.



Conclusiones y recomendaciones

Conclusiones generales

Desde la definicion de los espacios urbanos y rurales, el fendmeno de urbanizacion en los
corredores viales permitio discutir el marco tedrico de estos conceptos. Tanto el espacio
urbano como el espacio rural se caracterizan por sus aspectos neoliberales, los cual se
espacializan desde la perspectiva de desarrollo, modernizacién y neoliberalizacién para

alcanzar un ideal de sociedad moderna correspondiente.

El espacio urbano se caracteriza en parte por la ciudad capitalista que sigue unos procesos
de gestion particular. Efectivamente, el poder del mercantiismo sobre el de las
instituciones y los Estados se especializan a través de elementos como la urbanizacién.
politica y econdmica capitalista. Esto influye en la manera en la cual se efectlan las

regulaciones politicas y asi en la manera de ordenar el territorio.

El espacio urbano se subdivide en suelo urbano, suelo periurbano y suelo rurbano. El suelo
de expansién urbana no se incluye ya que es un postulado prospectivo que todavia no se
integra como urbano. El suelo periurbano y rurbano se caracterizan por hacer parte del
proceso de urbanizacion y expansion del suelo urbano. Se puede definir espacialmente a
través del tejido y su densidad. En nuestro caso de estudio, el espacio urbano se expande
con diferentes tejidos morfologicos y actividades de manera fragmentada en torno a los

corredores viales.

Ademas, se observd como este fendbmeno de densificacion es dependiente de las
actividades econémicas, que en parte se implementaron desde la normativa colombiana,
y en otra parte desde la espontaneidad del ordenamiento territorial generado por la
deficiencia institucional. Este se construy6 en dos tiempos relacionados con los momentos
del desarrollo de los sectores econdmicos a saber, una densificacion de la ciudad a finales

de la década de los 90 y comienzos del siglo 21 correspondiente al auge petrolero, y una
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densificacién de los corredores viales después de la firma del acuerdo de paz y cambio de

la estructura de las regalias.

Los modelos econémicos y de transporte territorializados se desarrollan en funcion de una
ideologia de sociedad moderna mediante el fendbmeno de modernizacion. El estudio de
caso revel6 como la modernizacion de la infraestructura vial se ve desconectada de la
realidad que genera su existencia, por lo cual la voluntad nacional no puede seguir la
competitividad internacional. Asimismo, el cambio a la virtualidad de nuestro sistema, asi
como los avances sobre la automatizacion del transporte permiten interrogarnos sobre las
direcciones en términos de modernizacion que se estan tomando y qué rol tiene la

infraestructura vial en estos cambios.

Por otro lado, el espacio rural existe dicotomicamente del espacio urbano, y se divide en
espacio salvaje y rural. Se define desde sus caracteristicas agricolas y extractivistas, y se
disocia del espacio salvaje caracterizado por su situacién de marginalizacion voluntaria o

involuntaria para la preservacion o debido al abandono.

Existe una multiplicidad de repercusiones sociales, econémicas, politicas y espaciales del
fenébmeno de urbanizacion en los corredores viales. En nuestro caso, se hace énfasis en
la reconfiguracion de las préacticas como en términos de movilidad lo cual permite retomar
algunas de las criticas tetricas que se hacen al espacio urbano neoliberal como el derecho

a la ciudad o la ecologia politica urbana.

La realidad de la densificacion urbana genera cambios en la movilidad ocupacional tanto
desde la estructura espacial del mercado laboral como desde la vivienda. Estos, siguen el
polo de atraccién que es la ciudad, pero se expande a través de los corredores viales
replanteando la necesidad de un andlisis de la movilidad cotidiana integrando estos
espacios en el estudio. Ademas, desde la movilidad cotidiana, se pudo dar cuenta de la
falta de integracion de sistemas de transportes publicos o alternativos en el disefio de la

via, lo cual genera un conflicto respecto a la reconfiguracion de las préacticas.

De la misma manera, la integracién de los corredores viales como espacios urbanos

implica su integracion en el slogan del derecho a la ciudad, redefiniendo los limites
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territoriales de la sociedad urbana de Yopal, el significado del derecho y a quién esta
dirigido. Este pone en cuestién su propia terminologia permitiendo introducir el término de
derecho al territorio para integrar el espacio rural en las variables de movilidad o espacio
publico. En términos de ecologia politica urbana también se necesita considerar la
inclusion de los corredores viales como urbanos para determinar la desigualdad ambiental

gue proporciona la ciudad neoliberal.
Recomendaciones generales
- Respecto al TFM:

El espacio presentado en este documento esta en constante transformaciéon y solo se
puede percibir a modo de ejemplo fijo en su temporalidad. Ademas, la velocidad de las
mutaciones en este territorio hace primordial la necesidad de repensar constantemente el
espacio urbano y rural. Por otro lado, en el mundo global, el espacio urbano esta en
transformacion constante y el fenémeno de urbanizacion implica repensar hasta qué punto

se puede dejarlo continuar.

Es importante considerar entonces que este trabajo fue un aporte mas en la metodologia
usada para la definicion de espacios y necesidades consecuentes, que en el aporte de
datos en si. Por ejemplo, la metodologia de andlisis de los actores es una propuesta que
establece la necesidad de profundizar en la comprension de la movilidad en el territorio

diferenciando estos acercamientos a la categorizacion de actores.

- En términos econémicos

En el contexto de la competitividad de ciudad que rige nuestro modelo econémico y social
se necesita una adaptacion econémica urgente que contemple la posibilidad del regreso

del conflicto armado y las probleméticas ambientales.

La economia de carretera es un paradigma peligroso que se debe parar. Para esto, la
normativa no es suficiente, se necesita unos programas complementarios para los

habitantes ofreciendo alternativas viables para el cambio.
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Finalmente, la integracién de las vias en el ordenamiento publico-privado hacen parte del
ideal neoliberal de la nacién colombiana. Sin embargo, no es una razén para no hacer
proyectos de construccidén integrados al territorio y a las necesidades de movilidad
existentes.

- Desde el uso de suelo

Por un lado, es urgente una redefinicion del uso de suelo a la realidad de los corredores
viales tanto desde la constitucién como desde las herramientas de planificacion territorial
locales.

Ademas, la normativa debe integrar el espacio publico a todo el territorio para poder
proporcionar los cambios necesarios a la reconfiguracion de las practicas y el uso que se

da a la infraestructura vial.

- Desde el derecho alaciudad
Los ejemplos de derechos utilizados en el analisis de la movilidad cotidiana son solo a
modo de ejemplo, lo cual implica que existen muchos otros acercamientos posibles para
comprender la reconfiguracion de las practicas de movilidad que se dan debido al

fendmeno de urbanizacion.

Por otro lado, el derecho a la ciudad también comprende el derecho a la vivienda. Este
implica no solo el derecho a la vivienda digna desde su conformacion, materiales y
servicios publicos sino también su ubicacién. Efectivamente, el hecho de tener que vivir en
los espacios alejados de la ciudad por razones econémicas sin acceso a transporte publico

se transforma en una necesidad inmediata no respondida.

Finalmente, el derecho a la ciudad no suelo integrar las consecuencias de desigualdad
ambiental que genera la ciudad neoliberal. Por lo cual, una de las metodologias que
podrian completar un estudio sobre las consecuencias de la urbanizacibn debe
comprender el ambito de estudio de la ecologia politica urbana. Efectivamente Desde la
ecologia politica, el hecho que lo urbano sea el mayor contaminante del mundo obliga a
interrogarnos en el rol de los corredores viales dentro de este contexto. El Estado

desempefia un papel fundamental en el proceso de organizacion de la transformacién
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socio ecolégica urbana. La neoliberalizacion esta ampliando las injusticias
medioambientales en lugar de resolverlas lo cual debe resolver la investigacién futura
(Swyngedouw, Kaika, 2014). Esto implica que otro de los derechos a integrar es el derecho
a un espacio no contaminado, lo cual implica un estudio de la relacién entre urbanizacién

y medio ambiente desde este marco analitico.

Paralelamente, la ecologia politica es un marco analitico que estudia las relaciones entre
los factores politicos, econémicos y sociales con los conflictos y cambios ambientales. En
este contexto la ecologia politica urbana es una disciplina «emergente» que proporciona
un enfoque y una metodologia de analisis sobre el cambio socioambiental de las ciudades.
Este enfoque alerta sobre la paradoja que se genera a través del objetivo de una “ciudad
sostenible” que consiste en la urbanizacién de la naturaleza y la voluntad de mantener al
sistema en contradiccion con sus efectos de deterioro de las condiciones ambientales y
sociales. En respuesta a este paradigma, la ecologia politica integra el andlisis de las
politicas, los objetivos y las posibilidades de conseguir la “sostenibilidad” al analisis de las
relaciones de poder destacando la falsedad de la idea “sostenibilidad” y alertando sobre la
necesidad de repensar la planificaciéon urbana. (Lake y Hanson, 2000; Swyngedouw,
2004).

Recomendaciones para integrar las trasformaciones territoriales en las

herramientas de planificacion territorial

- Pararegular el fen6meno de urbanizaciéon en torno alos corredores viales
El fendbmeno de urbanizacién no tiene soluciones claras en la actualidad, mundialmente,
este fendbmeno se expresa de diferentes formas sin propuestas suficientes que lo regulen.
Sin embargo, para el presente estudio de caso, se puede elaborar unas pautas a seguir
para lograr reducir su velocidad de expansion. Esta se puede controlar en dos grandes
aspectos a saber, moderar la expansion de la huella urbana y evitar nuevas subdivisiones

de terrenos rurales.

Respecto a la expansion de la huella urbana, no se puede destruir los elementos ya
construidos, pero se puede cambiar la denominacion de suelo de expansion urbana que
no se ha urbanizado fisicamente a suelo rural ya que estos terrenos que todavia no estan

construidos ofrecen actualmente un espacio propicio para perpetuar el problema de
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expansién urbana. Ademas, desde las herramientas de planificacién, se puede elaborar un
indice de densidad de construccion a superar antes de poder crear nuevo suelo de
expansién urbana. Por otro lado, se puede cambiar las jurisdicciones a las cuales
pertenecen los terrenos construidos demasiado lejos de la ciudad. Es decir, que los
terrenos construidos que estén mas cerca de Tilo o la Guafilla entre otros que de Yopal,
dejan de ser espacios pertenecientes a Yopal para ser parte de estos pueblos reduciendo

asi la huella de suelo urbano de Yopal.

Para el tramo entre Yopal y La Guafilla que es considerada como zona industrial no se
plantea ninguna transformacién de uso de suelo debido a lo avanzado que ya esta el
proceso. Sin embargo, si se recomienda regular el tramo entre Aguazul y la Guafilla ya que
se estan consolidando alrededor de las actividad industrial y comercial. En este sentido se
puede prohibir la construcciéon de nuevos elementos industriales alrededor de esta via
desde las herramientas de planificacion. Asimismo, es necesario elaborar adaptaciones de
la configuracion de la via que se presentan en la segunda parte de estas recomendaciones.
Efectivamente, al ser tan transitadas y con tantas entradas laterales pierden su posibilidad

de velocidad.

Para el caso de la subdivision de lotes rurales en los bordes de las carreteras, se puede
implementar programas de gobierno que apoyen las actividades de conservacion,
agricolas o ganaderas en estos terrenos como mediante la reduccion de taza de impuestos
prediales en esta zona para incentivar los propietarios guardar los terrenos que poseen.
Sin embargo, es importante precisar que estos no se pueden hacer sin estar en acuerdo
con los estudios de vocacién de uso de suelo y respetando una cierta area minima (por
ejemplo, el area minima productiva segun la UAF). Asimismo, es necesario implementar
estrategias inmobiliarias para valorar el precio de los predios agricolas para que no estén

en competencia con los predios urbanos.

Los espacios subdivididos que ya estan dentro de este espacio rurbano implican buscar
soluciones para incentivar una proteccién del medio ambiente en estos lotes como a traves

de ayudas, bonos u otros incentivos comerciales que orienten el uso de estos terrenos mas
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hacia la proteccion de la biodiversidad y la continuidad de la actividad agricola como el

apoyo a proyectos como la elaboracion de huertas suburbanas o apicultura entre otros.

Finalmente, para complementar, es necesario no dejar de lado la atraccion del centro de
la ciudad. Efectivamente, es importante promover la inversion inmobiliaria que se dedica

al comercio de vivienda concentrada en el &rea urbana.
Para resolver los problemas de movilidad en los corredores viales

Respecto a las modificaciones sobre la via Yopal-Aguazul, Si se quiere dar prioridad a la
velocidad sobre las actividades laterales, se debe implementar un disefio con una
separacion fisica contundente que impida al peaton o a las bicicletas de acercarse a estos
carriles. Se necesitan carriles a parte para transitar con menos velocidad y entrar a los
terrenos laterales. Por lo contrario, si no se van a hacer carriles laterales, se debe modificar
el espacio de la via a un espacio que tome en cuenta paradas de bus, cruces peatonales
y espacios para las bicicletas que no sean los carriles de emergencia.

Por otro lado, para el caso de los espacios rurbanos de las vias Tacarimena y
Matepantano, se debe adecuar la via al uso que se le esta dando actualmente de ocio y
deporte. Es decir que se puede ampliar con un carril para las bicicletas. Esta ampliacion
puede ser en materiales ligeros, con un disefio amigable con el medio ambiente sin
fundaciones pesadas ya que se trata de sistemas de transporte ligeros. Esto implica
espacio para descanso y una concepcion del espacio publico que se adecue tanto al

peatén como a la bicicleta.






A. Anexo: Cuadro de analisis de las
masas construidas.

El Andlisis de la masa construida se hizo a partir de una visita de campo en la cual se
tomaron fotografias de todas las infraestructuras visibles desde la via. A partir de este
registro georreferenciado se destacaron cinco variables de analisis:

1. Vias Tacarimenay Matepantano

- Actividad

Para cada corredor vial se registraron actividades diferentes que se categorizaron de
la manera siguiente. Para las vias Tacarimena y Matepantano se destacan la vivienda
campestre, el ocio, la restauracién, informacién de las vias, fincas, viviendas

principales y otros.

La vivienda campestre se puede percibir a través de la conformacién de conjuntos
campestres con entradas comunes y una subdivision de terrenos pegados en los
cuales aparecen viviendas de un estilo arquitecténico internacional en el cual se ve la
falta de espacio para desarrollar una actividad agricola. Ademas, en las entradas se
destacan afiches que promueven la venta de estas infraestructuras y terrenos como

viviendas campestres.

El ocio se caracteriza en la via como espacios exclusivos para actividades de
recreacién como karting, paintball, piscinas o centros recreacionales publico-privados

hechos por centros de salud.

Existe una implementacion de afiches a lo largo de la via que promueve las actividades
de manera publicitaria lejos de sus ubicaciones. Para poder distinguirlos de la
enunciacion de la actividad o venta que se hace en las entradas de los lugares se

genero esta distincion llamandolo “informacién de las vias”.
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A lo largo de las vias, se puede observar grandes entradas con pérticos que ya hacen
parte de lo construido en el borde de la via y ameritan ser considerados como parte del
andlisis de las masas construidas. Se trata de entradas a fincas en las cuales no se
puede obtener informacidon sobre la construccion de las casas. También existen
viviendas cercanas de las entradas rodeadas de cultivos de platanos y maiz entre otros

gue entran en esta categoria de analisis.

Estas viviendas de fincas se distinguen de las viviendas que se construyen de dos o
Mas pisos en terrenos demasiados pequefios para desarrollar una actividad ganadera
o agricola. Ademas, algunas se distinguen por estar pegadas las unas a las otras sin
espacios intermedio entre medianeras. Este tipo de vivienda se caracteriza entonces

en el estudio bajo el criterio de vivienda.

Finalmente, se ubican los servicios publicos como las escuelas, iglesias y cementerios
dentro de la categoria otros. Ademas, se incluyen las infraestructuras que no se han

logrado identificar.

- Ubicacion respeto ala via
Esta categoria permite identificar si la infraestructura esta situada pegada a la via o

alejada para poder dar una idea de su vinculo directo o indirecto respecto a esta.

- Cerramientos

A través de la identificacion de presencia o no de cerramientos se hicieron categorias
en funcion de la materialidad usada al borde de las infraestructuras analizadas para
separar el espacio privado del espacio publico. En esta via se identificaron alambres,
metal (que se distingue del alambre por ser usualmente malla), arbustos, combinados

u otros.

- Sefalética
Esta categoria se usa para determinar si hay informacion sobre lo que se hace o vende

en frente de cada infraestructura analizada.

- Materiales
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Se hizo un supuesto de los materiales estructurales usados para la construccion de
cada infraestructura. No se buscé hacer un diagndstico detallado de cada material
usado en cada infraestructura, sino que se pretendié determinar si hay una
predominancia e informacién sobre las infraestructuras cuando se ven desde la via.
Asi se observaron las categorias siguientes: Bloques con revestimiento (usualmente
bloques de cemento o ladrillos), metal (usualmente acero para que sea estructural),
materiales vernaculares (tales como paja, madera, bambu, tierra entre otros), otros, sin

informacion visible.

- Morfologia

Finalmente, la categoria de la morfologia permitié identificar cuatro grandes tipo
morfologicos generales, aunque se pueden subdividir en un andlisis mas detallado:
Infraestructura de una planta, Infraestructura de dos pisos, Infraestructura de mas de
dos pisos, Hangar, Otro (incluyendo las iglesias y cementerios entre otros), y Sin

informacion (usado para los poérticos de las fincas).

2. Viadela Marginal de la Selva

- Actividad

Se destacan el parqueadero, el ocio, la restauracién, la tienda, la finca, el
hospedamiento, la vivienda, la estaciébn de servicio, los espacios para ventas de

materiales, los molinos y la categoria otros.

El parqueadero es usado en el borde de la via como parqgueadero de camiones y otros

sistemas de transporte de la produccién.

El ocio se caracteriza en la via como espacios exclusivos para actividades de

recreacién como clubes privados o piscinas recreativas.

El hospedamiento se diferencia en dos tipos en esta categoria a saber los moteles y

los hoteles.

A lo largo de la via, se puede observar una cantidad de restaurantes de carretera y

asaderos a bajo costo.
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Asimismo, se identifican una cantidad de tiendas que se diferencian de los restaurantes
por tener como actividad principal la venta de frutas, refrescos, tintos o comida chatarra

entre otros.

De la misma forma que en las vias Matepantano y Tacarimena, las fincas se
caracterizan por grandes entradas con porticos que ya hacen parte de lo construido en
el borde de la via y ameritan ser considerados como parte del analisis de las masas
construidas. Se trata de entradas a fincas en las cuales no se puede obtener
informacion sobre la construccion de las casas. También existen viviendas cercanas
de las entradas rodeadas de cultivos de platanos y maiz entre otros que entran en esta

categoria de analisis.

La categoria de vivienda permite integrar las viviendas que se construyen de dos o mas
pisos en terrenos demasiados pequefnos para desarrollar una actividad ganadera o
agricola. Ademas, algunas se distinguen por estar pegadas las unas a las otras sin
espacios intermedio entre medianeras. Este tipo de vivienda se caracteriza entonces

en el estudio bajo el criterio de vivienda.

Por otro lado, se identificaron lugares para la venta de materiales para la construcciéon
como ladrillos, bloques de cemento y madera ademas de elementos para el riego de

cultivos entre otros que se reagruparon bajo la categoria de venta de materiales.

Ademas, se distinguio la categoria de molinos para contabilizar los molinos para los

cultivos de arroz que se encuentran en el borde de la carreta.

Finalmente, se ubican los servicios publicos como las escuelas, iglesias y centros de
gasy electricidad dentro de la categoria otros. Ademas, se incluyen las infraestructuras

gue no se han logrado identificar.

- Ubicacion respeto ala via
Esta categoria permite identificar si la infraestructura esta situada pegada a la via o

alejada para poder dar una idea de su vinculo directo o indirecto respecto a esta.

- Cerramientos
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A través de la identificacién de presencia o no de cerramientos se hicieron categorias
en funcion de la materialidad usada al borde de las infraestructuras analizadas para
separar el espacio privado del espacio publico. En esta via se identificaron alambres,
metal (que se distingue del alambre por ser usualmente malla), arbustos, combinados

u otros.

- Sefialética
Esta categoria se usa para determinar si hay informacién sobre lo que se hace o vende

en frente de cada infraestructura analizada.

- Materiales

Se hizo un supuesto de los materiales estructurales usados para la construccion de
cada infraestructura. No se busc6 hacer un diagnéstico detallado de cada material
usado en cada infraestructura, sino que se pretendid determinar si hay una
predominancia e informacién sobre las infraestructuras cuando se ven desde la via.
Asi se observaron las categorias siguientes: Bloques con revestimiento (usualmente
bloques de cemento o ladrillos), metal (usualmente acero para que sea estructural),
materiales vernaculares (tales como paja, madera, bambu, tierra entre otros), otros, sin

informacion visible.

- Morfologia

Finalmente, la categoria de la morfologia permitié identificar ocho grandes tipo
morfoldgicos generales, aunque se pueden subdividir en un analisis mas detallado:
Infraestructura de una planta, Infraestructura de dos pisos, Infraestructura de mas de
dos pisos, Hangar, los Molinos, los Contenedores, Otro (incluyendo las iglesias y los
centros para el gas y la electricidad entre otros), y Sin informacién (usado para los

pérticos de las fincas).
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Analisis de la masa construida de las Vias Ta-
carimena y Matepantano. fuente: elaboracion
propia
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o Hangar
o casa de una planta
|apartado de ta via
° casa de una plarta
o No hay informacion
apartado de lavia
o otro.
addo de 2 via
casa de mas de dos
° pisos
apartado de lavia
o Casa de dos pisos
-] otro
frente alavia
©° casa de una planta
o casa de una planta
° casa de una planta
casa de mis de dos
-] pisos.
o Casa de dos pisos.
o casa de una planta
° casa de una planta
° casa de una planta
° casa de una planta
o casa de una planta
° casa de una planta
irentealavia
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wasa de una planta
casa de una planta
N hay informacion
«casa de una planta
otro
casa de una planta
rtado de la via
Hangar
|Frenteata via
«<asa de unz planta
asa de una planta
epartado de a via
Hangar
Hangar
Hangar
Frente alavia
Casa de dos pisos
Frente alavia
casa de més de dos
pisos
casa de una planta
brentealavia
casa de més de dos
pisos
apartado de la via
casa de una planta
_apartado dela via
casa de mas de dos
pis0s
_apartadodela via

casa de una planta

apartado de fa via
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No hay informacion

casa de una planta

No hay informacion

Hangar

apartado de 2 via

Casa de dos pisos

Casa de dos pisos

apartado de s via

Hangar

Frente s [ via

otro

frente a lavia

olio

apartado dela via

o hay informacin

o hay informacion

rtado de la via

Hangar

Frente 3 lavia si

No hay informacién

No hay informacion

rtado dela via si

No hay informacion

o

No hay inform:

No hay informacion

otro

casa de una plants
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o Hangar
apartado de la via si
o casa de una planta
apartado de lavia s
o casa de una planta
apartado de lavia si
° Hangar
apartado de lavia si
(-] otro
apartado de la via
o No hay informacion
apartado dea via
o No hay informacion
o otro
apartado de s via
° No hay informacion
ia
o No hay informacion
via
° No hay informacion
apartado dela via
o Hangar
° Hangar
apartado dela via
o Hangar
o de la via
° casa de una planta
apartado de 3 via
o No hay informacion
apartado dea via
o No hayinformacion
apartado de a via
o casa de una planta
apartado dels via
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91

Hangar

Frentealavia si

casa de una planta

No hay informacion

No hay informacion

a5

apartado de ks via

otra

casa de una planta

101

102

103 12

105

Frentealavia
Hangar
Lado de fa via
Hangar
casade una planta
casa de una planta
apartado de 3 via
No hay informacion
casa de una planta
casade una planta
Hangar
atlado de la via
Hangar
via
No by informacion
apartado dela via
No hay informacion
si
No hay informacion
partado de la via si




160 Caracterizacion del fendmeno de urbanizacién en torno a los corredores

viales

lavia El
o No hay informacion
o
° Hangar
frente3lavia si
o casa de una planta
Frente ala via no
° Casa de dos pisos
frente 315 via no
° Hangar
Frente alavia sl
° €asa de dos pisos
Frente ala via si
o Hangar
3partado de lavia si
o casa de una planta
° el casa de una planta
_apartado dela vis si
) darie atro
irtado de la via no.
~ et it
rtado de la via si
° e No hay informacién
o
o casa de una planta
frente alavia no
° No hay informacién
si
o Na hay informacian
no
& ol Na hay informacion
apartado de la via no
° casa de una planta
o casa de una planta
apartado de la via. si
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casa de una planta

casa de una planta

Frente 3lavia

casa de mds de dos
pisos

Analisis de la masa construida de la Marginal de
la Selva fuente: elaboracion propia

Cuadro de anélisis Leyenda

seflalética: existencia
ublcacin sefalética  materiales Morfologia Uso de hformecisn eotte:

fotogafia

apartado de la via

Frentealavia

apartado defa via

apartado de 4 via

Frente alavia

apartado de fa via

apartado delavia

apartado delavia

Espacio piblico-
ramientos

respectoalavia

Ia via como avisos,

pancartas, ect

Parqueadera

Infraestructura de
‘mis de dos pisos.

Infraestructurs de
mas de dos pisos

No hay informaién

[Tienda

Infraestuctura de
una planta

Infraestructura de
pisos

Hospedanie:

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

oo

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infragstructura de
una planta

Infraestructura de
una plants

Infraestructura de
dos pisos.

Infraestructura de
dos pisos.

Infragstructura de
una planta

Infracstructura de
‘mis de dos pisos.

Infraestructura de
una planta

Infrastructura de
dos pisos

Infraestsucturs de
dos pisos

Molino

Infraestructura de

Container
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Vivienda

Molino

apartado de la via

Molino

Frenteala via

Vivienda

apartado de la via

Tienda

Frente a la via

Venta
materiales

Frente alavia

Parqueadero

Frente a la via

Finca

Frente a la via

Otro

Tienda

Venta
materiales

Vivienda

apartado de la via

apartado de la via

Frente a la via

Frente a la via

Frentealavia

Frente a la via

Frenteala via

Frentea la via

Frente a la via

apartado de la via

apartado de la via

Frente a la via

Vivienda
Molino .

Frentealavia

Frentea la via

Infraestructura de
dos pisos

Molino

Molino

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

No hay informacion

Container

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
dos pisos

Hangar

Infraestructura de
dos pisos

Infraestructura de
dos pisos

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Molino

Infraestructura de
una planta
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Tienda

Frentealavia

Tienda

Frente a la via

Frente ala via

Frentea la via

Vivienda

Frentea la via

apartado de la via

Frente a la via

Frente a la via

apartado de la via

materiales

Frente a la via

Frentealavia

Frente a la via

Frente a la via

Frentealavia

Frente a [a via

apartado de la via

apartado de la via

Frente a la via

apartado de la via

apartado de la via

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
dos pisos.

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
dos pisos

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
dos pisos

Infraestructura de
dos pisos

Infraestructura de
una planta

Hangar

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
dos pisos

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta

Infraestructura de
una planta
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” Infraestructura de
o apartado de la via i e o s
Infraestructura de
o Frente ala via e Blca
o Infraestructura de
[ Frente ala via iy
rantes e e Infraestructura de
° dos pisos
° apartado de la via otro
i Infraestructura de
o apartado de la via (i Bl
Frantaalavie Infraestructura de
° dos pisos
" Infraestructura de
° Frente ala via e
o apartado de la via Molino
Infraestructura de
o Frente a la via e nlancs
Infraestructura de
° Frente a la via St
Infraestructura de
o apartado de la via R
o Frente a la via No hay informacién
. Infraestructura de
° Frente alavia s
o Frente a la via No hay informacion
Infraestructura de
o apartado de la via e
o apartado de la via No hay informacién
Infraestructura de
o apartado de la via ey e
o apartado de la via No hay informacién
o apartado de la via No hay informacién
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° apartado de la via - No hay informacion
. Infraestructura de
o apartado de la via - una planta
Infraestructura de
o apartado de la via - una planta
o Frente a la via - Hangar
> Infraestructura de
f S - o
ot Infraestructura de
(-] dos pisos
o apartado de la via - otro
8. 23
o apartado de la via - otro
P Infraestructura de
i
o Frente ala via - una planta
= Conmina - e Infr: ctura d
J Infraestructura de
o Frente a la via dos pisos
g Coiat s Infraestructura de
° Frente ala via - una planta
™ Sl s Infraestructura de
o Frentealavia una planta
Commes - oot Infraestructura de
o Frente a la via - una planta
Comrat |t * Infraestructura de
o apartado de la via - mas de dos pisos
o : { Frente a la via - Hangar
Comirat L e Infraestructura de
o Frentealavia - dos pisos
=
Somirds (el Infraestructura de
o Frente a la via una planta
Comimat.- e . Infraestructura de
F
i e - S
Gt ke e Infraestructura de
L una planta
Conirmt e Infraestructura de
i e - e
=
Camiras - Lire L Infraestructura de
Frentealavia
o rente ala una planta
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-
. Conink - e Infraestructura de
° una planta
Comirm -l e 5 Infraestructura de
° Frente a la via una planta
” SRy Infraestructura de
° Frente ala via una planta
_ : » o A X Infraestructura de
Vivienda o Frente a la via Vi plana
. Foawi -\ Infraestructura de
o Frente a la via una planta
Gt s e crente s avis Infraestructura de
(-] una planta
o X = Cocina o (ot enias o Infraestructura de
una planta
~
Sica o ok e T Infraestructura de
° una planta
- ot o e
o apartado de la via
Comrat i iy Infraestructura de
‘materiales 9, una planta
* A Infraestructura de
Frente a la viz
o te a la via una planta
ot - e wren Frentealavia Infraestructura de
° una planta
¥ Cotmmts- s ok Infraestructura de
° LR més de dos pisos
¥ Comr (o ok Infraestructura de
rtado de la via
o Apaitatocea dos pisos
e oy » Conrg$ (otion ; Infraestructura de
Restauracion P o Frente a la via una planta
S ano Infraestructura de
o Frente alavia una planta
o
3 ok o b e e Infraestructura de
dos pisos
= Comre - U vk
o apartado de la via
" 2 3 Infraestructura de
estauracior . F Ia vi
Restauracién ° feme 2 A una planta
¥ Contiras U Vo, Frertralavia Infraestructura de
° una planta
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Infraestructura de
una planta

Conbmt (o Loy

Frenteala via s

Infraestructura de

v apartado de la via ‘mas de dos pisos

e apartado de la via No hay informacién
Frente ala via Infraestructura de
% una planta

el Frente a la via No hay informacion
N Frente a la via
Frente ala via

Yopal %%
Frente a la via No hay informacié
Frenteala via Infraestructura de
una planta

S Frente a la via

materiales

apartado de la via

Frente a la via
apartado de la via
Frente a la via mh:’::;::’: de
Frentealavia lnﬁ:en:w;:tnl:‘n de
apartado de la via No hay informacién
apartado de la via No hay informacién
apartado de la via Hangar
Frente alavia lﬂfﬂs‘s’t‘r::t;n de
Frente alavia mm;?:::sn de
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Frente a la via si Infrlestru.ctura o
dos pisos
Ererieaiaia Infraestructura de
una planta
: Infraestructura de
Frente a la via
una planta
% Frente ala via Container
materiales
Estacu_:r? de apartado de la via - otro
servicio
T - -
Venta Infraestructura de
materiales Eeitesia e - dos pisos
Venta . Infraestructura de
: Frentealavia
materiales una planta
Frente a la via - otro
apartado de la via - No hay informacion
Venta I Infraestructura de
materiales una planta
Venta o Infraestructura de
Frentealavia
materiales una planta
Vm_u Frante alavia Infraestructura de
materiales una planta
Venta . Infraestructura de
5 Frente a la via
materiales una planta

Resultados:

El gréfico 6 clasifica todas las actividades que se registraron. De esta forma, se distingue
la vivienda que se destaca por estar en terrenos visiblemente demasiado pequefios para
desarrollar una actividad ganadera o agricola ademas de estar pegadas las unas a las
otras sin espacios intermedio entre medianeras para alguna de ellas (ver ilustracion 5).
Estas se diferencian de la vivienda que hace parte de un terreno agricola o ganadero que
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se denomina finca, que, a pesar de estar en suelo rural, su presencia es poco visible desde

la infraestructura.

Suma de Columnal

Actividades registradas
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Gréfico 14 Actividades registradas de la Marginal de la Selva fuente: Elaboracién propia

Suma de Columnal

Ubicacién respeto a la via
10000
9000
8000
7000
6000
o000 H Total
4000
3000
2000

1000

apartado de la via Frente alavia

Espacio publico-privado: ubicacion respecto alavia

Grafico 15 Ubicacion respecto a la via de la Marginal de la Selva fuente: Elaboracién
propia
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Suma de Columnal

Cerramientos
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4000
2000 H Total

2000

1000 I
. -

Alambre arbustos  combinado metal Ninguno otro

Espacio plblico-privado: cerramientos =

Grafico 16 Cerramientos de la Marginal de la Selva fuente: Elaboracion propia

Suma de Columnal
Sefialética
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sefialética ~

Grafico 17 Sefialética de la Marginal de la Selva fuente: Elaboracion propia



Anexo A. Cuadro de andlisis de las masas construidas. 171

Suma de Columnal

Materiales
9000
8000
7000
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5000
4000
H Total
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Bloquey Materialesde Materiales Metal No hay Otro
revestimiento recuperacion vemaculares informacién
de cemento

materiales ~

Gréfico 18 Materiales de construccion de la Marginal de la Selva fuente: Elaboracién

propia
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Grafico 19 Morfologia de la Marginal de la Selva fuente: Elaboracién propia

- Lavia Matepantano y Tacarimena
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Cuenta de Columnal

Actividades registradas

Vivienda campestre | —
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Restauracion Y
e — Columna2 -
oo W Tacarimena
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Grafico 20 Ubicacion respecto a la via fuente: Elaboracion propia

Cuenta de Columnal
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Grafico 21 Cerramientos fuente: Elaboracion propia
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Cuenta de Columnal

Sefialética

(en blanco) .

Columna2 -

sefialética - .
s B Tacarimena
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Grafico 22 Sefalética fuente: Elaboracién propia

Cuenta de Columnal

Materiales de construccién

Otro

No hay informacién

materiales ~ Wietal Columna2 -
et - M Tacarimena

. W Matepantano
Materiales vernaculares .

Blogue y revestimiento de cementa
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Gréfico 23 Materiales de construccion fuente: Elaboracion propia

Cuenta de Columnal

Morfologia

No hay informacion F
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M Tacarimena
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Gréfico 24 Morfologia fuente: Elaboracion propia
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B. Anexo: Entrevistas

Fundacion de Yopal

1. (2003) Carlos Pérez, 84 afos, miembro de los fundadores de Yopal. Relat6 los
trabajos de campo y la manera en la cual se fue expandiendo la ciudad. Entrevistas
facilitadas sobre el trabajo documental Yopal 70 afios (2003) realizado por Mauricio
Pérez

2. (2003) José Miguel Pérez. 87 afos, Carlos Sandoval 90, miembro del primer
consejo de Yopal. Entrevistas facilitadas sobre el trabajo documental Yopal 70 afios
(2003) realizado por Mauricio Pérez

Marginal de la Selva

Se elaborarén cuatro entrevistas a saber 2 en el Charte, 1 en la guafilla y una a un
empresario de arroz que trabaja con los molinos ubicados en la via. Las preguntas se

hicieron en funcién de la actividad econdmica, de la

3. 26 de noviembre de 2021, Johana, mujer de alrededor de 30 afios de edad que
trabaja como mesera en el asadero en la guafilla. Relaté la violencia y la
conformacion de los asentamientos en la guafilla

4. 26 de noviembre de 2021, Sefior alrededor de 50 afios, posee una vivienda y un
comercio en el Charte. Contd sobre la época de violencia, las migraciones y las

repercusiones de la obra de la Marginal de la Selva para ellos.
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5. 26 de noviembre de 2021, Sefor alrededor de 40 afios, posee una vivienda y un
comercio. Contd sobre la época de violencia, las migraciones y las repercusiones
de la obra de la Marginal de la Selva para ellos.

Tacarimena y Matepantano

6. 2 de febrero de 2021, Nelsy tiene 32 afos, 3 hijos, vive en la vereda de la Manga.
Entre semana trabaja en la finca en la cual se hospeda ayudando a su esposo en
los cultivos y el cuidado de animales y el fin de semana trabja como cocinera en el
asadero xxx sobre la via Tacraimena.

7. 2021, Israel trabaja como ingeniero en el sector petrolero y posee una vivienda
segundaria sobre la via Tacarimena.

Planificacién

8. 2021, Mauricio Perez, habitante a tiempo parcial en Yopal, posee una finca en una
vereda cercana de la via Tacaraimena y terrenos que han sido urbanizados en
Yopal. Relatd la conformacion de la ciudad.
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