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MEGAPROYECTOS Y EFECTOS PERVERSOS

DE LA MODERNIDAD: EL BIZARRO CASO DE URABA

MAURIZIO ALI

MEGAPROJECTS AND MODERNITY'S
PERVERSE EFFECTS: THE BIZARRE CASE OF URABA

RESUMEN

La region del Uraba-Darién, localizada en el noroccidente
de Colombia, es una de las areas del mundo con mayor
riquezay diversidad biética. Sin embargo, durante los Gl-
timos afios esta zona ha sido el epicentro de una grave
crisis humanitaria y su ecosistema se encuentra en pe-
ligro debido a las perspectivas de industrializacion del
area. El Uraba se ha transformado en sede privilegiada
para la realizacién de proyectos y megaproyectos con un
fuerte impacto socio-ambiental. El objetivo manifiesto de
estas empresas es “destapar” el Darién y franquear asi
aquella barrera de selva que impide una comunicacién
directa entre las dos mitades del continente americano,
dotéandolo también de una infraestructura industrial y de
transporte.

Este articulo propone una lectura alternativa frente a las
razones que histéricamente han justificado tales pla-
nes de conexién, mostrando que no corresponden a la
voluntad de dotar a la poblacién local de un sistema de
transporte popular masivo y comercial, sino que hay que
interpretarlos como una respuesta a meras exigencias de
seguridad internay continental.

PALABRAS CLAVE

Darién, desarrollo, megaproyecto, modernidad, Uraba.

ABSTRACT

The Uraba-Darién region, located in the northwest of Co-
lombia, is one of the richest and most biologically diverse
areas of the world. However, during the past few years,
this zone has been the epicenter of a serious humanita-
rian crisis, and its ecosystem is in danger due to indus-
trialization prospects in the area. Uraba has been trans-
formed into a favored site for the development of projects
and megaprojects with strong social and environmental
impacts. The express objective of these businesses is to
“uncork” the Darién and bridge,in this way, the barrier
of rainforest that impedes any direct communication bet-
ween the two halves of the American continent, as well as
to provide industrial and transportation infrastructures to
the area.

This article would like to propose an alternative unders-
tanding of the reasons that, historically, have justified
these connection plans, showing that they do not actua-
lly correspond to the wish to give the local population a
massive and commercial public transportation system.
Instead, these projects must be interpreted as an answer
to the demands of internal and continental security.

KEY WORDS

Darién, development, megaproject, modernity, Uraba.
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RECUERDOS DE URABA

“Y a ver si la hacen, esta Panamericana...”. Con indisi-
mulado sarcasmo, el viejo don Jesds Andrade parecia
casi desafiar la llegada de la modernidad en su tierra
urabefia. El sabio Kuna sabia lo que decfa: durante mas
de cinco décadas habia dirigido la comunidad indigena
de Makilakuntiwala, en pleno Tap6n del Darién. Desde
siglos atras la inclemencia de la geografia y la resistencia
de los indigenas han contribuido al mito de este infran-
queable tapén: una barrera de selva que impide una co-
municacién directa entre las dos mitades del continente
americano. He escuchado a otros indigenas reclamar:
“El tapén queda tapado, hasta que estemos nosotros”.
En sus palabras, me pareci6 escuchar el eco de los cin-
co siglos de lucha que los Kunay las otras comunidades
étnicas que habitan la regién han tenido que enfrentar
para defender la integridad del territorio que ocuparon
posteriormente a la desaparicién de los Cueva, poblado-
res ancestrales del Uraba, quienes fueron masacrados y
exterminados por los conquistadores. Su tierra hoy en
dia estd amenazada no solamente por la existencia de un
antiguo y todavia irresuelto conflicto armado en la zona,
sino también, y quizds mas, por la llegada de una mo-
dernidad inesperada que esta acabando con su habitat
natural: la selva.

La regién del Uraba se encuentra localizada en el no-
roccidente de Colombia, cerca de la frontera con la Re-
publica de Panama. Esta es una de las areas del mundo
con mayor riqueza y diversidad de especies animales y
vegetales, un “paraiso verde” que, para sus pobladores,
se ha transformado en un “infierno verde”. Durante los
Gltimos afios esta zona ha sido el epicentro de una crisis
humanitaria muy grave que ha obligado a sus habitantes
a desplazarse hacia lugares mas seguros. Varios autores
sefialan que el fragil ecosistema de Uraba corre, hoy en
dia, un grave peligro cuyo origen es posible reconocer en
las perspectivas de industrializacion del area (Escobar,
A. 2003; Escobar, E. 2000). En la actualidad, hay muchas
empresas nacionales y extranjeras que estdn mirando
al Uraba como sede privilegiada para la realizacion de

ISSN 2248 - 5724

proyectos y megaproyectos con un fuerte impacto socio-
ambiental, contando con la ya observada anuencia del
Estado, en funcién de su interés hacia todo lo que pueda
impulsar el desarrollo econémico del pais.

A partir del objetivo manifiesto de estas empresas de
“destapar” el Darién, dotandolo también de una infraes-
tructura industrial y de transporte, es necesario, propo-
ner una lectura alternativa de las razones que histérica-
mente han justificado tales planes de conexién y que no
corresponden con la voluntad de dotar a la poblacion lo-
cal con un sistema de transporte popular masivoy comer-
cial, sino que hay que interpretarlas como una respuesta
a exigencias de seguridad (econémica y militar) interna
y continental (Uribe, 2004; Saad, 2004). Una aproxima-
cion semiética al discurso que subyace a estos megapro-
yectos contribuye a entender cdmo, efectivamente, sus
términos de referencia se basan en las exigencias insitas
en el propésito integracionista americano, planteado ya
a partir del siglo XIX a través de la asi llamada “Doctrina
Monroe” y perseguido, con formas diferentes pero con
objetivos idénticos, hasta hoy en dia.

Imagen 1. El “gran Urab4” y su division

administrativa
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MODERNIDAD:
¢UN PROGRESO DESTRUCTIVO?

En 2003, Paul Gellert y Barbara Lynch realizaron un in-
teresante analisis de corte antropolégico alrededor de
los megaproyectos, reconociendo en los objetivos mate-
riales de estas obras aquellos elementos que subyacen
a la ideologia de la modernizacién. Entre los elementos
clave de esta perspectiva, Gellert y Lynch identificaban,
en primer lugar, la idea de que los individuos deben sa-
crificarse en aras del bien comdn, la cual se basa en la
aplicacién a nivel social de la nocién econdmica de utili-
dad media individual; en segundo lugar la definicién de
progreso como una “evolucién hacia la vida urbana” vy,
finalmente, la nocién de control racional de la naturaleza
y de indiscutible primacia de la ciencia y la tecnologia
occidentales. En las palabras de estos investigadores,
“tomados en conjunto, esos elementos de la ideologia
de los megaproyectos interpretan la separacién real y
ontolégica entre el “hombre” y la “naturaleza” como una
evolucion progresista” (p.18). Subrayando la naturaleza
“socionatural” de estas obras, afirmaban también que:

las presas, carreteras, puertos, ordenaciones urba-
nas, oleoductos y centrales petroguimicas, minas y
vastas plantaciones industriales son un reflejoy a la
vez constituyen ejemplos de los proyectos sociales de
mayor envergadura del colonialismo, el desarrolloy la
globalizacién. Hacer hincapié en los megaproyectos
nos ayuda a establecerlarelacion existente entre esos
procesos abstractosy la transformacion biogeofisicay
social de determinados paisajes. Los megaproyectos
estan situados en el espacio y el desplazamiento es

inherente a ellos. (Gellert et al., 2003, p. 13).

Aln mas, ampliando la acepcién que Schumpeter asig-
naba a la nocién de “destruccion creativa” (1983), nues-
tros autores sostienen que “los megaproyectos entrafian
una “destruccién creativa” en un sentido material: trans-
forman los paisajes de manera rapida y radical, despla-
zando las cumbres de las montafias, los rios, la flora 'y
la fauna, asi como a los seres humanos y sus comunida-
des” (Gellert et al., 2003, p. 11-12). Los caracteres aqui
descritos se aplican perfectamente al caso de Urab4, en
el cual es posible reconocer diferentes géneros de mega-
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instalaciones implicadas en este disefio de “destruccion
creativa”. En primer lugar, estan las actividades de explo-
tacion minera dedicadas a la extraccion, a menudo a cie-
lo abierto, de oro, molibdeno y cromo, localizadas sobre
todo en Ungufayen la cuenca alta del Cacarica. En segun-
do lugar, es necesario considerar las numerosas instala-
ciones productivas e industriales (muchas de las cuales
estan ubicadas en la zona colindante con el “eje banane-
ro”) y, en tercer lugar, aquellas dedicadas al consumo, a
la ediliciay al turismo, como las instalaciones receptivas
de Capurgana o Necocli. Finalmente, es necesario tomar
en cuenta también los importantes proyectos de infraes-
tructura disefiados para la regién y hasta el momento no
completados: la Carretera Panamericana, los canales in-
terocednicosy las interconexiones energéticas.

LA CONEXION TERRESTRE

El problema del “tapdn del Darién” surgi6 a partir de las
inquietudes de los proyectistas del denominado ferroca-
rril troncal que, entre 1880 y 1895, se empefiaron y fra-
casaron en el intento de disefiar una linea de trenes que
cruzara el continente americano “desde el Alaska hasta la
Patagonia” (Caruso, 1951). La inercia politica y la falta de
un adecuado ambiente de inversion contribuyeron a este
fiascoy un importante gedgrafo de la época, interpretan-
do el espiritu de la opinién pablica sobre el argumento,
podia afirmar que “duele al patriotismo de todo colom-
biano tener que ocuparse en el asunto ferroviario, por
cuanto el cuadro que se trace es negro en demasia si se
respeta la verdad” (Vergara et al., 1974, p. 874). Abando-
nada esta idea, en 1925 se lanz6 un proyecto de Carretera
Interamericana, que tuvo mas éxitoy que en la actualidad
cubre casi todos aquellos 25.800 kilometros entre Alaska
y Patagonia previstos para la Pan American Railway: faltan
s6lo los 108 kilometros del tapdn del Darién, de los cua-
les 58 en Panama y 50 en Colombia (Burton, 1973b; Ru-
dolph, 1943). Las caracteristicas biogeograficas de esta
area han impedido, hasta el momento, la culminacién de
estaimportante obra de infraestructura debido a la densi-
dad de la selva, al ambiente inh6spito y a la presencia de
enfermedades endémicas (Felstehausen, 1971).

En 1966, el Instituto Hudson, financiado por el aparato
militar e industrial estadounidense, realiz6 un proyecto
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que preveia abrir el camino para la carretera, en la ruta
Atrato-Truand6, con el sistema mas barato disponible en
la época, es decir a través de una serie de explosiones
nucleares (Frenkel, 1998). Afortunadamente, el lobby
ecologista y los movimientos ambientalistas reunidos
alrededor del influyente “Sierra Club” consiguieron blo-
quear estos planes, demandando y ganando ante el Tri-
bunal del Distrito de Columbia, en 1975 (UNEP, 2004). En
aquellos mismos afios Hanbury-Tenison, desde las pagi-
nas de The Geographical Journal, advertia de los posibles
impactos negativos de la construccion de la carretera
sobre las comunidades indigenas del area, escribiendo
que: “since there appears to be no need for a road eco-
nomically, politically or socially, time and money should
be devoted to studying the implications of building it
before rushing in to follow up this expedition’s achieve-
ment” (1973a, p. 52; Hanbury-Tenison, 1973b). A pesar
de las advertencias, en 1994 el Instituto Nacional de Vias
de Colombia (INVIAS), encargado por el Gobierno, pre-
sentd ante el Ministerio de Medio Ambiente el proyecto
denominado Carretera Panamericana — Tap6n del Darién
— Palo de Letras a través del expediente “Conexién Te-
rrestre Colombia — Panama n°® 166”. Tal proyecto, es con-
siderado por el actual Gobierno como un imperativo para
la integracion del pafs a los mercados norteamericanos.

Imagen. 2. Uraba, Antioquia (abril de 2008).
Derrumbe en la carretera al Mar. Fotografia de
Maurizio Ali.
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La idea de construir la pequefa brecha del Darién fue
presentada por el Departamento de Planeacidon Nacio-
nal, dentro del Plan de Desarrollo Colombia 2019 como
una de las prioridades en materia de infraestructura e
integracion, y para su realizacién se ha previsto una in-
version superior a 200 millones de délares. Sin embargo,
el entusiasmo del gobierno colombiano no es compartido
por la poblacién delistmo, que no esta de acuerdo con la
idea de abrir el paso a través del Darién, sobre todo por
los riesgos medioambientales, asi como por las posibles
infiltraciones del paramilitarismo y de la guerrilla colom-
biana en territorio panamefio. Ademas, los pobladores
locales han manifestado sus inquietudes puesto que la
carretera esta concebida para vincular las regiones que
atraviesa la economia de Estados Unidos y que podria
perjudicar el desarrollo de mercados regionales y locales
(¢A quién beneficiara la Panamericana?, 2004). En este
sentido, merece reportar lo anotado por el varias veces
Ministro de Ambiente Carlos Uribe Castaio, segln el cual:

lo que resulta bastante obvio, como se ha podido ob-
servar en los dltimos 50 afios, es que las vias son el
principal detonante para la explotacién y el aprove-
chamiento de los recursos naturales, asi como para
el crecimiento de la poblacién que, lentamente, uti-
lizando las vias de penetracién, inicia los procesos
de cambio y transformacidn del uso del suelo, modi-
ficando los patrones de uso de la tierra e incluso los

patrones de asentamiento del pais. (2004, p. 409).

LA CONEXION INTEROCEANICA:
UNA COMPETENCIA INUTIL

La ubicacién geoestratégica del Uraba hace de la region
un puente entre dos océanos. Desde hace dos siglos se
han redactado un sinnmero de proyectos, nunca reali-
zados, para construir, en Colombia, un canal interoceani-
€O que pusiera en conexién su costa Atlantica con la pa-
cifica (Ammen, 1879; Collins, 1874; The Interoceanic Ship
Canal, 1879; Mokray, 2003). No obstante, la geografia de
la regi6én ha dificultado —y siempre hecho fracasar- estas
empresas. A pesar de suimportancia estratégica, recono-
cida ya por los conquistadores, esta zona fue explorada
-y parcialmente cartografiada— s6lo a partir de la segun-
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da mitad del siglo XIX y s6lo gracias al incentivo econé-
mico de las empresas interesadas en la construccién de
un canal en el delta del rio Atrato (Vann, 1959). Mientras
tanto, en Honduras, México, Nicaragua y San Salvador
se estudiaban proyectos similares aunque como en Co-
lombia, no han sido nunca realizados (Peralta, 1876;
Stevens et al., 1872).

La idea de una conexidn interocednica en Colombia re-
surgié hace dos décadas y desde entonces los diferentes
gobiernos que se han sucedido en el pais han implemen-
tado en sus politicas de desarrollo diferentes proyectos
de canales interoceanicos secos, es decir, sistemas que
integran el transporte via terrestre, aérea, maritima o flu-
vial, de grandes cantidades de mercancias a través de
medios inter-operables. Entre estos, los mas conocidos
son el Puente Terrestre Interoceanico (PTI) y el Canal Seco
Interoceanico (CSI). Esta Gltima propuesta esta todavia
vigente y, para su construccién se ha previsto un presu-
puesto de 4.500 millones de euros (DASOP, 1996). Los
patrocinadores del proyecto (las gobernaciones de Cho-
c6 y Antioquia y las empresas constructoras), subrayan
su ventaja comparativa con respecto al congestionado
canal de Panama, puesto que este (ltimo fue construi-
do siguiendo estandares que tienen mas de un siglo y
que ya no responden a las necesidades de las actuales
flotas mercantiles y militares. El canal del Uraba podria
ser construido teniendo en cuenta estas necesidades y
especializandose en el transito de barcos de grandes di-
mensiones, como cruceros, porta-contenedores, petrole-
ros, porta-aviones y submarinos. El proyecto de CSI pre-
vé la construccion de un ferrocarril de trocha ancha y un
poliducto, para permitir la transferencia de carga entre
los terminales y los puertos de gran calado de las costas
atlantica y pacifica (Duque Escobar, 2007). Cabe anotar
que esta ventaja comparativa no hubiera tenido que to-
marse en consideracién ya a partir de 2002, cuando la
Autoridad del Canal de Panamé (ACP) definié un proyecto
auténomo de ampliacién del canal, cuya obras han em-
pezado a principios de 2007 y que, una vez terminado,
quitaria toda posibilidad de desarrollo a otro canal situa-
do a poca distancia, pero mas lento, més largo y, sobre-
todo, mas costoso (ACP, 2007).

MAURIZIO ALI

INTEGRACION Y ORGANIZACION
DEL ESPACIO

El Urabé no posee en su subsuelo recursos energéticos
ni yacimientos de hidrocarburos, sin embargo, su loca-
lizacién geogréafica resulta estratégica para la industria
petrolera interesada en dotar la regién con una red de
oleoductos para poner en conexién las redes de distri-
bucién suramericanas con las estructuras existentes en
Ameérica Central. El gobierno de Colombia ha decidido
aprovechar esta ventaja geopolitica financiando, en el
marco del Plan Puebla-Panama, un importante proyecto
de interconexién eléctrica combinado con un gasoducto
y un poliducto (EIA, 2006). En la actualidad, se encuen-
tran bajo estudio cuatro alternativas para el proyecto de
interconexion eléctrica: dos con lineas de transmision
tradicionales y dos que combinan lineas superficiales
con cableado submarino. Los tramos variarian entre 500
y 600 km. de longitud total y el costo proyectado va de
$172 a $221 millones de délares, considerando que el
cable submarino es generalmente mas costoso que las
lineas terrestres (EIA, 2006). Estos proyectos de integra-
cién se estan discutiendo en el seno de la Iniciativa de
Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana
(IIRSA), para alcanzar la meta de conectar las zonas don-
de se encuentran los recursos naturales con las grandes
ciudades y con los mercados globales. El proyecto IIRSA
es un proceso multisectorial que pretendié desarrollar e
integrar las infraestructuras de transporte, energia y tele-
comunicaciones de doce paises (Argentina, Bolivia, Bra-
sil, Chile, Colombia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Perd,
Surinam, Uruguay y Venezuela) antes del 2010.

La propuesta de un sistema sudamericano de integra-
cion de la infraestructura surgi6 en el 2000, a instancias
del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), como un
ambicioso plan para la ejecucién de proyectos fisicos y
cambios en las legislaciones, normas y reglamentos na-
cionales en el lapso de una década, con el objetivo de
facilitar el comercio regional y global (BID, 2000). Se
trata de organizar el espacio geografico con base en el
desarrollo de una infraestructura fisica constituida por
servicios de transporte terrestre, aéreo y fluvial; de oleo-
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ductos, gasoductos, hidrovias, puertos maritimos vy flu-
viales asi como por tendidos eléctricos y de fibra dptica,
entre los mas destacados. Para poder llevar adelante
este megaproyecto de “destruccién creativa”, volviendo
a laterminologia de Shumpeter, es necesario remover las
“barreras” fisicas, normativas y sociales existentes, lo
que supone realizar grandes obras, armonizar las legisla-
ciones nacionales de los paises implicados en la [IRSA'y
ocupar los espacios fisicos claves y las regiones estraté-
gicas como el Uraba.

EL DISCURSO POLITICO
DEL DESARROLLO

A estas alturas es interesante reflexionar sobre el dis-
curso politico de cuantos —administraciones locales,
empresas constructoras y entidades varias— a lo largo
del dltimo siglo, han empujado estos planes. A partir de
las fuentes documentales se puede determinar cémo en
este discurso el concepto de integracién es entendido en
términos puramente econdmicos, esto es, como “motor
para el desarrollo”, sobre todo para aquellas areas que
son consideradas sub-desarrolladas (Gaviria, 2006; Sca-
perlanda, 1966). Puede resultar interesante, entonces,
citar aquf la posicién de un funcionario de la Secretaria
de Obras Pdblicas del Departamento de Antioquia, el
cual, refiriéndose al caracter “sostenible” del proyecto
del CSI, declaraba que: “este canal atravesara las selvas
del Choc6 con un minimo impacto ambiental, ya que se
construird utilizando las mejores técnicas de prevencion
y correccién de dafios al ambiente, a la vez que no dara
origen a la colonizacién de las tierras que atraviesa por
ser expreso” (DASOP, 1996, p. 14).

A pesar de tan alentadoras palabras, y como lo demues-
tran los estudios de impacto ambiental realizados por
otras autoridades independientes, sigue siendo mas
probable que laimplementacion de este plan de desarro-
llo, bajo la égida de los intereses econémicos del capital
transnacional, tendra como consecuencia la destruccién
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de una amplia area de bosques, la desviacién de los rios,
la erosién de los suelos y la cementificacién de amplias
areas de selva (Heckadon, 1993). Los redactores del pro-
yecto del CSI, asi como aquellos que se han ocupado del
disefio de cualquier tipo de megaproyecto en Uraba, han
manifestado un patolégico desconocimiento de todos
aquellos mecanismos de integracién substancial que,
en el momento de tomar cualquier tipo de decisién con
implicaciones territoriales, deben tener en cuenta la par-
ticipacién efectiva de los pobladores de aquellas zonas
donde se quieran desarrollar planes infraestructurales,
admitiendo la posibilidad de que los mismos poblado-
res puedan dar la negativa y rechazar aquellos proyectos
que no consideren en linea con su propia concepcién de
desarrollo. Pero afortunadamente, y a pesar de tanto celo
demostrado por los propugnadores del moderno discur-
so del desarrollo para el Urabd, hasta ahoray conforme a
las previsiones “el tapén queda tapado”.

Imagen 3. Turbo, Urab4 antioquefio (enero de
2008). Monumento a Gonzalo Mejia, impulsor de
la carretera al mar e icono de la modernidad en
el Uraba antioqueno. Fotografia de Maurizio Ali.
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