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Andlisis del plan sectorial de turismo como mecanismo de
territorializacion en el corredor férreo en los municipios de Aracataca,
Zona Bananera y Ciénaga.

Julio Amézquita Lopez.!
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Contexto sobre los planes de turismo y su incidencia territorial

La intencionalidad por parte del Estado Colombiano del nivel central respecto a armonizar
politicas de competitividad sectorial y procesos de ordenamiento territorial, se expresa
explicitamente en los denominados procesos de planificacion turistica con enfoque territorial.
Estos procesos se han intensificado desde el CONPES de la Politica Nacional de Turismo
(Direccién Nacional de Planeacion - DNP, 2005) transformado la institucionalidad regional y
local e incidido en un nuevo tipo de relacién inter-institucional y hacia los grupos poblacionales
en los municipios. Este enfoque de politica privilegia la fijacion prospectiva de metas de
desarrollo desde los ambitos econdmicos del turismo que se convierten posteriormente en
ejes dinamicos a partir de los cuales se puede planificar, ordenar un territorio y transformar un
paisaje.

La necesidad de rutas turisticas va ligado al desplazamiento y, en esta direccion,

“los itinerarios son fiel reflejo de ese turismo itinerante que exige ir de un lugar a
otro siguiendo unas pautas determinadas, como es el aumento de la estancia media
del turista en el destino, el reparto de los beneficios econémicos y sociales (entre
todos los actores, incluyendo a sus habitantes nativos) de una forma mas extensa
por el territorio y la recuperacién-puesta en valor de un mayor niimero de recursos
patrimoniales y ambientales” (Rengifo, 2008).

Siguiendo el anterior razonamiento, la ruta turistica aprovecha la evidencia que

“los movimientos de desplazamiento (y transito) estan a menudo relacionados con el
flujo de recursos en las ciudades o entre centros poblacionales”, y por tanto el
disefio de estas rutas implica “saber donde estan ubicados los espacios fisicos con
mayor potencial de movimiento, quien controla estos lugares y como ellos se
relacionan con la geografia politica de una ciudad”. (Rashid & Alobaydi, 2015).

El enfoque de la gestion sostenible de los territorios y sus espacios turisticos (atractivos
histéricos y nuevos productos turisticos) se encamina hacia el aprovechamiento sistematico
de los recursos turisticos en sus diferentes tipologias y rasgos distintivos, como vehiculo para
acceder a los mercados, tras un fuerte proceso de promocion y comercializaciéon. Este
enfoque y sus efectos configuran para algunos autores el fendbmeno de “turistificacion del
territorio”, la cual consiste en la mercantilizacion, intervencion, y produccion de imagenes e
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imaginarios a partir de un territorio, sus territorialidades y territorializaciones (Mufioz,
2017).

En 2016 con la promocion activa de la Gobernacion del Magdalena y recursos gestionados
desde FONTUR se ejecuto el proyecto denominado Ruta Macondo, con asistencia técnica del
Observatorio del Caribe Colombiano, que involucré al Distrito turistico de Santa Marta y 6
municipios rurales en el Departamento del Magdalena, entre los cuales este estudio analiza
aquellos que comparten el corredor férreo actual (Aracataca, Zona Bananera y Ciénaga) que
los conecta con el puerto de exportacion en Santa Marta.

Reflexionar desde la experiencia del disefio de un plan maestro de turismo para la ruta
Macondo, como mecanismo estratégico en los CONPES y documentos nacionales y
regionales relacionados con Turismo, implica reconocer las tensiones y conflictos durante el
proceso mismo de disefio y concertacion, entre los participantes de los municipios, el equipo
técnico y los tomadores de decision de la Gobernacién, las Alcaldias y FONTUR como
financiador.

El disefio de corredores turisticos como forma de territorializacion en zonas rurales constituye
en si mismo un instrumento que concibe al Estado como contenedor de procesos sociales, y
encuentra una correspondencia implicita entre territorio nacional y lo nacional, y
consecuentemente establece una metodologia que pondera ciertos atributos (atractivos y
activos turisticos), orienta la participacion y valoracién desde diversos grupos de interés
(Administraciones e institucionalidad local, campesinos, Tour-operadores, grupos
comunitarios, transportistas, hoteleros, gestores culturales, etc), y establece una secuencia
explicita de intervenciones publicas y privadas en un horizonte de tiempo (2032), secuencia
que resulte viable y financiable desde la dptica de atraer la inversion nacional e internacional, y
simultdneamente lograr cerrar brechas sociales.

El financiamiento del disefio de corredores o rutas turisticas otorgado desde FONTUR para
la produccion de imagenes e imaginarios sobre un territorio, es un mecanismo de poder que
parece funcionar en dos direcciones:

Primero como poder para (capacidad) definir los parametros del disefio desde el concepto de
producto turistico, incidiendo sobre los ajustes del ordenamiento territorial municipal en tanto
el desarrollo del sector turistico requiere de un infraestructura (de transporte y de servicios
publicos), ademas de condicionar los criterios de priorizacién en el gasto publico hacia la
convergencia de aporte publico nacional y local con el aporte privado.

Segundo, como poder sobre (relacional) la forma y oportunidad de convocatoria de actores y
beneficiarios, asi como sobre la forma del arreglo institucional especifico que gestionara los
recursos principales, mediante la presentacion de documentos CONPES sobre requerimientos
de la infraestructura turistica (transporte, seguridad, ambiente, cultura, entre otras),
garantizando recursos del orden nacional, regional y local, asi como aportes de los empresarios
del turismo, cajas de compensacion y empresas de seguros

Esta logica de intervencion no deja de tener contradicciones y provocar tensiones entre los
actores sociales, que han sido persistentes en una trayectoria territorial cuyas
transformaciones o evoluciones han tenido como eje estructurante de las relaciones y del
paisaje el corredor férreo del Magdalena desde épocas de la explotacion bananera hasta la
actual concesion para extraccion minera y la prospectiva de desarrollo turistico bajo la marca
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Garciamarquiana.
El proceso del disefio del Plan maestro Ruta Macondo

El mecanismo de corredores turisticos aplicado en el Caribe Colombiano, ha pretendido
conectar y expandir, por interés productivo y econdmico, los flujos de visitantes extranjeros y
nacionales desde los centros urbanos con dinamica turistica y aeroportuaria hacia potenciales
atractivos en zonas rurales proximas, como es el caso de Santa Marta D.T.C.H y Barranquilla
con los municipios de caracter mayormente rural del denominado Territorio Macondo (Sitio
Nuevo, Pueblo Viejo, Ciénaga, Zona Bananera, Aracataca, El Retén, Fundacién).Para
abordar la caracterizacion y trazado de la ruta macondo se usaron dos instrumentos
metodoldgicos de planificacion (Badillo, Amézquita, Saumeth, & Valdez, 2016):

- En primera instancia se implement6 la metodologia utilizada para la delimitacion espacial
de las “Regiones Urbanas Funcionales” (FUR por sus siglas en inglés) siendo estas
equiparables al sistema de nucleos urbanos configurado por los ocho municipios que
constituyen nuestra area de estudio, y que nos facilito realizar la caracterizacién actual del
complejo Territorio Macondo.

- Y en segunda instancia se aplic6 la metodologia de planificacion territorial indicativa
IIRSA?, como soporte para el trazado de la ruta y localizacién urbanistica de las principales
unidades de negocio.

La caracterizacion funcional obedecid estadisticamente a las tensiones espaciales generadas
por los ejes de comunicacion terrestre (Carreteable y férreo) y acuatico actualmente
desconectados, asi como por las condiciones presentes y futuras de accesibilidad y
permeabilidad en el territorio, que configuran una region urbana funcional desfragmentada por
la distancia y tiempo de recorrido entre varios nucleos urbanos de cierta importancia
jerarquica frente a otros de menor jerarquia, sumado al impacto que genera las actividades y
dindmicas econdmicas jalonadas por dos centros urbanos metropolitanos de alto nivel como
son Santa Marta y Barranquilla. Esta caracterizacion se ilustra en la siguiente representacion
cartogréafica:

llustracion 1. Subsistemas Territoriales de los Municipios que componen la Ruta
Macondo

2 Analisis del Potencial de Integracion Productivay Desarrollo de Servicios Logisticos de Valor Agregado de
Proyectos -IIRSA
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Fuente: Walberto Badillo Jiménez, Consultor del Observatorio del Caribe Colombiano.

La region urbana funcional que constituye el Territorio Macondo alcanza los 836.478
habitantes, con una densidad promedio de 94 Hab/Km2, identificandose cinco tipologias
funcionales de nucleos urbanos que integran el sistema territorial: a) Ciudad Principal (Centro
Regional), representada por Santa Marta; b) Centros Urbanos Integrados, representado por
Ciénaga, Fundacion, Aracataca y El Retén; ¢) Localidades Urbanas Receptoras de poblacion
migrante desplazada, representada por Sitio Nuevo, Pueblo Viejo, Palermo, Prado-Sevilla,
Tucurinca y Santa Rosa de Lima; d) Localidades de Transicion Rural, entre las cuales tienen
mayor incidencia sistémica, Sevillano, Guacamayal, Nueva Venecia, Buenavista, Rio frio,
Soplador, La Mora y Palmor; y e) Localidades con VVocacion Turistica, el resto de nicleos
urbanos que poseen al menos un elemento con potencial turistico que en el largo plazo
pueden quedar conectados en la cadena de valor de laruta.

Los elementos de cohesion funcional restantes, identificados en la caracterizacion del
modelo actual de ocupacion del Territorio Macondo, lo completan las diferentes formas de
conectividad que se registran detalladamente en los andlisis de infraestructura fisica
elaborado como soporte anexo en el presente andlisis. Se establecen tres tipos de
articulaciones o elementos de cohesién funcional (Badillo, Amézquita, Saumeth, & Valdez,
2016):

- Corredores de actividad turistica, siendo estos los conformados por las franjas de suelo
urbano, sub-urbano y rural adyacentes a las vias de conectividad en su estado morfoldgico
actual, que permiten la permeabilidad y acceso regular a los recursos y atractivos turisticos
que hacen parte integral de la dinamica territorial.

- Red Intermodal de conectividad turistica, compuesta por los diferentes sistemas de
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transporte y sus redes de infraestructura (terrestres y acuaticas), que hacen posible la
conectividad entre los nodos urbanos principales y los nucleos poblados segregados.

- Conectividad Territorial Singular, referida al trazado del tren de carga que atraviesa
tangencialmente el Territorio Macondo, ofreciendo una posibilidad futura de conectar los dos
grandes nodos de Centros Urbanos Integrados, pudiendo ser determinante en la
consolidacién de una Region Urbana Funcional.

Las intervenciones transversales de corto, mediano y largo plazo presentadas se describieron
en un aparte denominado “Cronograma de ejecucion para las etapas del Plan Maestro”. Las
intervenciones transversales y particulares de infraestructuras, conectividad y
emplazamientos urbanisticos corresponden al estudio “Caracterizacion urbana-territorial,
accesibilidad, infraestructuras de transporte, propuesta de trazado y unidades de negocio de la
Ruta Macondo™.

El plan maestro sectorial disefiado para este caso de la Ruta Macondo incide en especial
sobre tres

(3) de estos municipios rurales (Aracataca, Zona Bananera y Ciénaga) que convergen en
cuanto a una comun trayectoria histérica por la fuerte presencia del corredor férreo,
expresada y popularizada en la obra literaria de Garcia Marquez, que atraviesa los municipios
desde Fundacion en camino a Santa Marta (Badillo, Amézquita, Saumeth, & Valdez, 2016).
Este trazado de ferrovia fue el eje que sirvié de guia al trazado en paralelo del carreteable de
la denominada via Nacional Ruta 45 (Troncal del Magdalena), que hoy en dia soporta todo el
flujo de vehiculos entre Santanderes y el Cesar hacia Santa Marta.
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De las acciones propuestas para el largo plazo, el elemento de ruptura clave es el “Tren
amarillo” debido a que un consenso importante y diverso nimero de personas y actores
locales por el cual “sin tren amarillo no hay Macondo”. Ademas de este imaginario
significativo para los amantes de la vida y obra de Gabo, se pueden esgrimir las mejoras que
se tendrian en materia de movilidad, accesibilidad y desarrollo territorial, ofrecidas con la
implementacion de este sistema de transporte; por lo tanto, el tren entraria a mejorar adn
mas la conectividad y accesibilidad del “Territorio Macondo”, expresado en comodidad,
reduccion de costos y tiempos; habiendo la posibilidad de aprovechar “el tiempo que se gana
con el tren” por parte del turista en la realizacion de otras actividades simultaneas, y aquellas
que se complementan como montar en bicicleta, viajar en canoa, volar en ultralivianos,
recorrer el territorio por carretera, etc. (Badillo, Amézquita, Saumeth, & Valdez, 2016)

La conexion férrea ademéas de mejorar las condiciones de eficiencia de desplazamiento de
personas, terminaria de unificar el sistema territorial que establecera la regién funcional
turistica, al conectar los Subsistemas 2, 3, 4 con el Subsistema 1 en la terminal de trenes
previstos contiguamente al aeropuerto de Santa Marta. (Badillo, Amézquita, Saumeth, &
Valdez, 2016). A continuacion se ilustran los esquemas de terminales de transbordo sobre el
trazado de la nueva linea férrea de pasajeros (paralela en ciertos tramos a la de carga de
Fenoco SA):

llustracion 2. Terminales Multimodales (férreas y terrestres) en ruta turistica de
largo plazo (2025-2032)
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(c)Terminal de transporte multimodal (férrea (d) Terminal de transporte multimodal (férrea y
y terrestre) a las afueras de Guacamayal con terrestre) a las afueras de Aracataca con
conexiones de cicloruta y carreteras. conexiones de cicloruta y carreteras.
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Fuente: Proyecciones de Amézquita y Valdez, usando Google Earth.

El plan maestro considera ademas escenario basado en una oportunidad promovida desde
la Secretaria de Turismo de la Gobernacion del Magdalena respecto a la sinergia intermodal
aéreo- carretero — férreo proyectando la ubicacion potencial de un nuevo Aeropuerto entre
el eje de la linea férrea actual y la troncal 45, para habilitar por primera vez en Colombia un
terminal aéreo con capacidad para carga y pasajeros, cercano al mar, con viabilidad de
transferencia a sistema ferroviario y al Carretero.

La ubicacion hacia la zona comprendida entre Ciénaga y Zona Bananera, debe ser
adecuadamente escogida para que no se aleje del aporte y servicio demandado del &mbito
regional central, es decir la interaccion con la Ruta del Sol, el corredor férreo Fenoco SA La
Loma — Puerto Drummond y la cercania a los puertos de Santa Marta, Barranquilla y
Cartagena, favoreciendo la consolidacién de un centro de intercambio multimodal.

Formas de territorializacién en conflicto

Dentro de las cinco formas especificas de "poder sobre" se encuentran la fuerza, la coercion
0 coaccion, la seduccién, la manipulacién y la segregacion. (Rashid & Alobaydi, 2015) Los
planes maestros suelen promocionarse desde el Gobierno Colombiano como un ejercicio de
consenso desde los grupos poblacionales hacia arriba, donde se privilegian las formas de la
seduccién (usa la propaganda para influenciar al subordinado), como se evidencid, al usar
las propias fronteras territoriales como un instrumento de propaganda para priorizar y
comprometer recursos en macroproyectos (Aeropuerto y tren comercial y de pasajeros) sin
calcular la carga del turismo sobre el abastecimiento de agua de cadamunicipio.

La manipulacion mantiene al sujeto ignorante, ya menudo da al subordinado la ilusién de
tener una relacion privilegiada con el dominante. En términos de territorio, un acceso mas
directo al territorio dominante puede dar al territorio subordinado una ilusion de
favoritismo, mientras que para el dominante esta puede ser una forma de controlar o influir
en el subordinado. La mayoria de los participantes desconocen de un territorio con mayor
interrelacion puede proporcionar un mayor potencial de movimiento a travées del cual los
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recursos fluyen facilmente de un territorio a otro a través de él, afectando a su propia
integridad negativamente.

Es el caso de la transformacion del uso del suelo destinado actualmente para la operacion
del aeropuerto cercano al litoral en Santa Marta con viabilidad de construccion de
infraestructura turistica por la presencia de playas y vias de calidad que facilitan el
desarrollo de hoteles y vivienda. En especial sobre los terrenos aledafios a un Aeropuerto
nuevo en suelos inicialmente rurales, de menor costo, los cuales en condiciones
apropiadas de servicios publicos generan una dindmica de instalacion de parques logisticos
y zonas francas relacionada con carga y otros servicios complementarios a las
instalaciones propias del Aeropuerto.

Finalmente, la segregacion aisla al subordinado. En este caso se refiere a la tendencia a
entregar las rutas a grandes tour operadores, mientras que el anunciado turismo
comunitario es marginado.
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