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RESUMEN
En la actualidad, la red de transporte fluvial en Colombia, tiene un bajo desarrollo y
presenta caracteristicas de irregularidad, inseguridad y altos costos para los transportes
de carga tanto como transporte de pasajeros, sin embargo, se buscan acciones para
consolidar este medio de transporte en el marco de la integracion regional. En esta
investigacion se hace énfasis en generar una propuesta del disefio arquitecténico de un
puerto bimodal a través de objetivos encaminados a la integracion del municipio de San
Pablo y los municipios vecinos a un nivel regional, ya que por su condicion geogréfica se
hace invisible para la region, puesto que al sur del departamento finaliza una parte de la
Serrania de San Lucas, lo que evita que hayan vias terrestres existentes, haciendo que
aguellos municipios no tengan una total conectividad y movilidad con las cabeceras
municipales, siendo asi su Unica comunicacion el rio Magdalena, que pasa por el costado

oriental del departamento.

PALABRAS CLAVES: Movilidad, Integracion Regional, Transporte fluvial, Puerto

Bimodal.
ABSTRACT

At present, the river transport network in Colombia is underdeveloped and presents
characteristics of irregularity, insecurity and high costs for cargo transport as well as
passenger transport, however, actions are being sought to consolidate this means of
transport in the framework of regional integration. In this research, emphasis is placed on
generating a proposal for the architectural design of a bimodal port through objectives
aimed at the integration of the municipalities of Magdalena Medio, since due to its
geographical condition it becomes invisible to the region, since to the south of the The
department ends a part of the Serrania de San Lucas, which avoids existing land routes,
making those municipalities not have full connectivity and mobility with the municipal
capitals, thus being their only communication the Magdalena river, which passes through

the side eastern department.

KEY WORDS: Mobility, Regional Integration, River Transport, Bimodal Port.



INTRODUCCION
En el presente trabajo, se refleja el proceso llevado a cabo para la realizacion de un
proyecto arquitecténico enfocado en el planteamiento y mejora de una infraestructura
fluvial y terrestre que responda y funcione dentro del contexto de integracion del municipio

de San Pablo a nivel regional.

El proyecto toma como base el estudio del transporte fluvial ya que posee un importante
recurso hidrico, lo que se logra proponer como principal objetivo es el disefio de un puerto
bimodal para el municipio de San Pablo, Bolivar, al estar ubicado en el sur del
departamento de Bolivar, a la ribera del rio Magdalena y conectado por via terrestre con
los municipios de Santa Rosa del Sur, Cantagallo y Simiti, se convierte en el eje central
y punto estratégico para la integracion de este y los municipios vecinos con la region. Por
esta razon se estudia la problemética que posee y el por qué se ve afectado, a partir de
la experiencia real, observaciones directas y entrevistas a diferentes personas
relacionadas con la planeacion y empresas del transporte fluvial y terrestre. En primer
lugar, se realiza una investigacion acerca de las teorias y conceptos identificados que
estan relacionados con el objeto arquitectonico, seguido de esto, la parte referencial que
brinda un enfoque mas real y aplicativo a este, ya que muestra la realidad y el como se
puede llevar a cabo la funcionalidad ya que para la parte constructiva se realiz6 el andlisis
del marco legal donde se encuentran las entidades que regulan el transporte y brandan
pardmetros para el disefio y construcciéon de los puertos y ademas resalta el transporte
como un derecho de los habitantes y que es de gran ayuda a la integracion y desarrollo

del municipio.

Por otra parte, y uno de los mas importantes marcos a tener en cuenta, en el contextual
puesto que se realizd un acercamiento por escalas (nacional, regional, departamental,
subregional, municipal y local) estableciendo una gran importancia en el equipamiento
gue se propone, ya que este funcionara como un elemento articulador entre el municipio

de san pablo, los municipios vecinos a un nivel de integracién regional.



Segun el Plan Basico de Ordenamiento Territorial (PBOT) de San Pablo, dice que a partir
de este se puede generar una mejor calidad de vida de los habitantes, ya que existe una
serie de herramientas e instrumentos orientados a la consecucion de un mismo objetivo
social, econdmico y ambiental mediante un modelo de desarrollo territorial arménico y

acorde a las caracteristicas, atributos y limitaciones del municipio.

Ya como ultimo capitulo lleva un enfoque en cuanto al disefio de la propuesta y la etapa
proyectual, en este se evidencia el programa arquitectonico y el proceso para llegar al

producto final.

Con el desarrollo de esta propuesta, teniendo en cuenta cada una de las necesidades de
la poblacién y del municipio se espera una solucién a la problematica que vive y afronta
este municipio, y por medio de los resultados obtenidos sirvan de beneficio a toda la
comunidad en general, para un progreso educativo, econdmico y social de sus

habitantes.

CONECTIVIDAD INEXISTENTE DEL MAGDALENA MEDIO CON LAS CABECERAS
MUNICIPALES

El sistema fluvial se ha convertido en una plataforma fundamental para el desarrollo de
un pais y sus regiones, se habla del servicio de transporte prestado a los departamentos
de Colombia siendo uno de estos Bolivar, donde se ve reflejada una probleméatica
relacionada con la falta de conectividad de los distintos municipios Magdalena Medio,
pues las cabeceras municipales se encuentran desarticuladas entre si, lo que implica el
desaprovechamiento del potencial y competitividad de los diferentes municipios.

Al ser localizados los municipios del Magdalena Medio en el sur del departamento de
Bolivar, requiere el aprovechamiento del eje fluvial principal, que en este caso
corresponde al rio Magdalena, ya que por la ubicacion geogréfica de esta subregién no
se cuenta con una integracion vial terrestre, pues el territorio corresponde a la Serrania
de San Lucas, siendo esta una de las estribaciones de la Cordillera Central, la cual crea

una escasa conectividad de los diferentes municipios con el entorno regional.



El sistema de movilidad se ha convertido en una plataforma fundamental para el
desarrollo de todos los municipios por la falta de infraestructura y adecuacion para la zona
de descargues de productos y pasajeros, lo que trae como consecuencia, largas horas
de espera y dafio de los distintos productos.

El sistema fluvial actualmente no garantiza la navegacion continua por ciertas
limitaciones, ya que presenta varios factores, tales como, falta de sefalizacion del canal
navegable, problemas de navegacion nocturna segura, inexistencia de puertos, equipos
y conexiones adecuadas; todo esto ha generado una problemética a la poblacion de los
distintos municipios, dado que ante cualquier urgencia u circunstancia no se logra llegar

a prestar la atencion oportuna requerida.

GRAFICO DE CAUSAS Y CONSECUENCIAS

CAUSAS

PROBL EMA Inexistencia de una infraestructura fluvial en el municipio de San Pablo, Bolivar que per-
mita la integracion y desarrollo de este mismo

CONSECUENCIAS

llustracion 1 Grafico de Causas y Consecuencias

Fuente: Elaboracion propia



|| PREGUNTAS PROBLEMATIZADORAS |

|| Pregunta General

¢,Como se puede mejorar la conexién
fluvial e integracion de un municipio a

nivel regional?

Generar una propuesta de disefio
arquitectonica de un puerto bimodal en el

municipio de San Pablo, Bolivar

teorias,

¢ Cudles son

los conceptos,
normas y manuales que se deben tener
en cuenta para la elaboracién de un

puerto fluvial?

Determinar los diferentes conceptos,
teorias, normas y manuales que se deben
llevar a cabo para el cumplimiento de un

disefio arquitectonico accesible.

¢;Cudles son las caracteristicas del
entorno que se deben tener en cuenta
para la integracion de San Pablo con el rio
Magdalena y las cabeceras municipales

vecinas?

integracion municipio-region para mejorar
las dindmicas regionales del magdalena

medio.

¢, Qué aspectos se deben tener en cuenta

para la funcionalidad de un puerto

bimodal?

Formular criterios de disefio generales
con esquema basico y légica proyectual,
enfocados al

diagndéstico para el

Identificar ambitos de desarrollo para la de
planteamiento del proyecto.

llustracion 2 Preguntas Problematizadoras

Fuente: Elaboracion propia

OBEJETIVO GENERAL

e Generar una propuesta de disefio arquitectonica de un puerto bimodal en el

municipio de San Pablo, Bolivar

OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Determinar las diferentes teorias, conceptos y normas que se deben llevar a

cabo para el cumplimiento de un disefio arquitectonico accesible.



¢ Identificar &mbitos de desarrollo para la de integracion municipio-region para
mejorar las dindmicas regionales del magdalena medio.
e Formular criterios de disefio generales con esquema basico y l6gica proyectual,

enfocados al diagndstico para el planteamiento del proyecto.

SAN PABLO COMO PUNTO ESTRATEGICO PARA MEJORAR LA INTEGRACION
DEL MAGDALENA MEDIO

En el marco de la politica nacional, una de las condiciones que se establece en el Plan
Nacional de Desarrollo, corresponde al mejoramiento de la infraestructura que permita la
integracion territorial, para que asi de esta forma se promueva un buen desempefio de la
infraestructura a nivel municipal y de esta manera generar la competitividad, creando un
gran impacto en las capacidades de los municipios y asi mejorar la calidad de vida de la
poblacion.

Con base al problema planteado, se buscar crear el disefio de un puerto bimodal en el
municipio de San Pablo, el cual tendria una proyeccion positiva para satisfacer las
distintas necesidades de la poblacion, ya que contaria con una infraestructura terrestre y
fluvial adecuada para trasladar personas, productos a diferentes partes, de esta manera
los distintos municipios lograrian ser mas competentes, generando mayor desarrollo de
los mismos.

En este sentido, se pretende conformar una red, que tome como punto de partida el
municipio de San Pablo, ubicado estratégicamente dentro de del area fluvial con lo deméas
municipios del Magdalena Medio, con el fin de apalancar mediante esta estructura la
competitividad econémica y crecimiento de los municipios de esta region. Es asi como
se logra establecer una red de puertos que puedan ser parte en las dinamicas del
departamento de Bolivar. De esta manera, la infraestructura propuesta busca responder
a las necesidades del entorno y la region, conformando asi un crecimiento no solo en el
panorama economico sino también en el arquitectonico.

Al analizar en como darle una solucién a las carencias que se viven actualmente, surge
este proyecto arquitecténico que favorecerd los distintos aspectos que requieren los

municipios mencionados anteriormente, como, la ampliacion de accesibilidad, el



fortalecimiento con el entorno y el crecimiento en sectores para generar un desarrollo
regional y asi poder llevar a cabo todos sus potenciales mediante un puerto bimodal.
Para solucionar dicha problematica se plantea una metodologia teniendo en cuenta las
siguientes cuatro fases: La primera fase consiste en explorar y estudiar. En primer lugar,
se realizara un analisis secuencial que inicia con el estudio de la malla de movilidad vial
en areas periféricas municipales e interdepartamentales, sigue con el analisis de las
tipologias que méas se adaptan a las necesidades, condiciones poblacionales vy
territoriales del municipio, identificando las caracteristicas de su emplazamiento y asi
relacionarlas con la ubicacion actual del muelle de transporte fluvial en San Pablo.
ESTRUCTURA METODOLOGICA

Para solucionar dicha problemética se plantea una metodologia teniendo en cuenta las
siguientes cuatro fases:

e Fase 1 Conceptualizacion: en primer lugar, se realizard un analisis conceptual
que inicia con el estudio de la malla de movilidad vial en areas periféricas
municipales e interdepartamentales, sigue con el andlisis de las tipologias que méas
se adaptan a las necesidades, condiciones poblacionales y territoriales del
municipio, identificando las caracteristicas de su emplazamiento y asi relacionarlas

con la ubicacion actual del muelle de transporte fluvial en San Pablo.
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llustracién 3 Primera Fase Metodoldgica

Fuente: Elaboracion propia



Fase 2 Diagndstico territorial: se debe analizar los Medios de Transporte existentes
y sus modalidades, con el fin de comprender el funcionamiento de las redes de conexion
y el sistema operativo de cada uno. Como primera instancia debemos estudiar la
normativa del ministerio de transporte, el PBOT, la NSR-10 y la NTC, para regular el
cuadro de &reas segun los requerimientos establecidos por la norma y luego se hace un
estudio entre las ofertas de empresas prestadoras del servicio con la demanda de
pasajero, con el objetivo de obtener un estudio de factibilidad con los datos poblacionales.
Seguido a esto, se hace una visita de campo para recolectar datos a través de entrevistas
a usuarios o empresas prestadoras del servicio y por medio de tomas fotograficas se lleva

un registro de la informacion recolectada.
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llustracion 4 Segunda Etapa Metodolégica

Fuente: Elaboracion propia
Fase 3 Formulacién: después de determinar el medio de transporte, se hace un
analisis de la NTC 6047, esto nos ayudaréa a disefar de forma racional, coherente
y ordenada los distintos espacios del proyecto, facilitando la orientacién del viajero,
y garantizando la proyeccién de areas necesarias para el desplazamiento de todos
los usuarios y el uso adecuado de las instalaciones. Se hara un estudio detallado
de los parametros de disefio biofilico y los métodos de innovacion actual para
establecer los conceptos basicos de adaptabilidad, también se ejecuta una salida
de campo para realizar el analisis del lote y todos los factores que influyen en el

disefio del proyecto.



Se implementan las técnicas y métodos constructivos, de la mano con la inclusion de

empresas que laboran en el sector de la fabricacion de materiales, para facilitar la

implementacion de los recursos del sector. En segundo lugar, realizar un estudio

detallado del comportamiento de las temperaturas minimas y maximas del municipio.

Finalmente, entender los principios del disefio.
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llustracion 5 Tercera Fase Metodoldgica

Fuente: Elaboracion propia
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e Fase 4 Sustentacidén y aprobacion: se realiza un proceso de socializacion,
divulgacion y concertacion de los elementos del proyecto, se constituye la
conclusién del proceso donde se plasman los objetivos planteados en documentos
gréficos y digitales, y se lleva a cabo la presentacion y sustentacion del proyecto,

en sus diferentes etapas: ante director, jurados y comunidad académica

/—Sustentacién
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&
Y v

v
v

L T Aprobacién

llustracién 6 Cuarta Fase Metodolégica

Fuente: Elaboracion propia

Actividades:

e Presentacion de la propuesta de trabajo de grado.
e Ajustes y correcciones a tener en cuenta para la sustentacion final.

e Presentacion y sustentacion del trabajo de grado monografia, planchas y maqueta.

Procedimientos, técnicas y fuentes:

e Redaccion de documento, andlisis conceptual, teérico, normativo y contextual.
¢ Redaccion de monografia con los respectivos ajustes aplicados.

e Presentacion fisica y sustentacion oral.

Productos:

e Presentacion ejecutiva por medio de diapositivas y documentos requeridos.
e Planimetria técnica y monografia finalizada.

e Trabajo de grado aprobado



Matriz temética y sistémica de proyectos de grado

Areas Principios sistémicos
tematicas i = — i —
Ambiental Cultural Politico Econdmico Social Tecnolégico
Nucleos Sostenibilidad Territorio Gobernabilidad | Competitividad | Equidad e | Innovacion y
problematicos identidad y gobernanza a escala | inclusion desarrollo
humana

Conflictos
estructurantes

Teoria, Critica
e Historia

Disefio Urbano
y Paisajistico

Habitat

Proyecto
Arquitectonico

Patrimonio

Tecnologia
construccion

Tecnologia de
Sistemas

Ordenamiento
Territorial

Técnicas de
representacion

llustracion 7 Matriz para delimitacion inicial proyectos de investigacion.
Fuente. Grupo GIT, 2018







1 MARCO TEORICO — CONCEPTUAL

1.1 INICIO DE PUERTOS DE NAVEGACION INTERIOR EN AMERICA LATINA
Desde la existencia de los pueblos indigenas, los rios de América Latina han sido
utilizados para la movilizacion de mercancias y personas entre localidades
interiores, supliendo las dificultades de conectividad que se presentan por la
accidentada geografia de la regién. Sin embargo, en la mayoria de los paises
latinoamericanos, el transporte fluvial sigue siendo un modo menor de transporte de
carga y de pasajeros a niveles nacionales e internacional (La Evolucién de La
Distribucién Modal Del Transporte de Mercancias En América Del Sur Entre 2000 y
2013 | Repositorio Digital | Comision Econdmica Para América Latina y El Caribe,
n.d.) desaprovechando el potencial que éste podria brindar en la conectividad al

interior de la region.

Continuando su apoyo a largo plazo al desarrollo de la navegacion interior en la
region y buscando ilustrar el potencial de este modo de transporte subutilizado, la
Unidad de Servicios de Infraestructura establece un registro de puertos fluviales
dentro de América Latina y el Caribe. Para estos efectos, se han definido los puertos
de navegacion interior como un lugar en el que los barcos cargan o descargan
mercancias o embarcan o desembarcan pasajeros, ubicado en o con el acceso a la

via de navegacion interior.

1.2 EL TRANSPORTE FLUVIAL CON SU LLEGADA A COLOMBIA

Origen del transporte fluvial e inicios en Colombia Complementariamente a otros
modos de transporte (en algunos casos maritimo, carretero o ferroviario) el
transporte fluvial ha sido tradicionalmente un medio importante para el traslado de
pasajeros y de productos con el fin de realizar intercambio comercial a través de
rios con profundidades adecuadas y por medio de rutas de comercializacion
establecidas. El transporte fluvial data de siglos atras, en el momento en que el
hombre emprende actividades de agricultura, ganaderia y manufactura, con lo cual
surge la necesidad de transportar y comercializar la mercanciay utilizar los rios para

lograrlo.



En la actualidad aun se realizan viajes por este sistema de transporte en lugares del
suroriente y suroccidente, donde es mas dificil generar una malla vial debido a las
condiciones climéticas y de vegetacion de estas regiones. A escala econdémica los
sistemas actuales permiten desarrollos importantes en cuanto al comercio, teniendo
como medio de transporte el rio Atrato cuyo origen se da al noroeste del pais, el rio
Magdalena que beneficia la zona central, el rio Orinoco y el rio Meta que pertenecen
al sistema oriental y en la parte sur los rios Amazonas, Caquetd y Putumayo que

comunican a Colombia con Brasil.

1.3 INFRAESTRUCTURA DE PUERTOS EN COLOMBIA

En Colombia la red fluvial navegable estd dividida en cuatro cuencas: Region
Pacifica y cuenca del Atrato, Magdalena, Orinoquia y Amazonia. La cuenca del rio
Magdalena tiene un caudal de agua significativo, ademas de que transita por lugares
con alta concentracion de poblacién, lo que la convierte en la principal via fluvial de
Colombia. La principal consecuencia derivada del olvido del rio Magdalena como
corredor de transporte, los demas rios son de movimiento bajo y sirven para apoyar
las localidades cercanas a ellos y aisladas del resto del pais; por problemas de
infraestructura, la navegacion fluvial en general, se ha utilizado poco, ya que los
puertos no estan acondicionados para numerosos pasajeros y la capacidad de
muchos de los rios es baja.
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llustracién 8 Longitud de rios navegables por cuenca

Fuente: Elaboracion propia a partir de Manual de Rios Navegables. MinTransporte.



Las principales fallas se ven reflejadas en: ausencia de infraestructura de embarque
(muelles adecuados, obras para maquinaria, etc.), dificultad en el acceso al rio
(obras que permitan la circulacion y el manejo de carga dados los obstaculos
ambientales que se presentan), falta de medios de comunicacion éptimos, carencia
de servicios para los agentes operadores de carga y ausencia de multimodalidad
(infraestructura asociada que permita conexion e interaccion con otros modos) que
impide el establecimiento y la consolidacion de centros de transferencia de
carga.(PLAN PARA RESTABLECER LA NAVEGABILIDAD DEL RiO MAGDALENA
DNP: DIES-DIFP-OAJ Ministerio de Transporte Ministerio de Hacienda y Crédito
Pablico Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible Corporacién Auténoma

Regional Del Rio Grande de La Magdalena-Cormagdalena, n.d.)

1.4 RIO MAGDALENA — ANTECEDENTES

1
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llustracion 9 Linea de tiempo. Evolucion del transporte fluvial en Colombia

Fuente: Elaboracion Propia con datos tomados de la Historia del Transporte y la Infraestructura en Colombia

En Colombia, la historia del rio como medio transporte nace con la navegacion y
exploracion del Rio Magdalena que, desde el siglo XVII, se convierte en el principal
eje fluvial que facilitaria la incursién de los espafioles en el territorio colombiano

durante el periodo de la Colonia.



José Alvear Sanin (2008) relata, en su extensa recopilacion sobre la historia del
transporte en Colombia, como desde la fundaciéon de Bogota en 1538, el rio
Magdalena es la via de comunicacion entre el altiplano y la costa, pero solo es hasta
1539, con el viaje de regreso a Espafia de Belalcizar, Jimenez de Quesada y

Federman, que empieza la historia del transporte en nuestro pais.

El rio Magdalena ha constituido un enorme simbolo de progreso a lo largo de la
historia en Colombia. El rio logré encontrar un desarrollo regional y nacional
deseado, sirviendo como medio de comunicacion principal entre el interior y la costa

Atlantica, procurando asi una expansion del pais de adentro hacia fuera.

En el siglo XIX alcanz6 su maximo esplendor y se constituyé en una herramienta de
desarrollo, logrando establecerse como un eje comercial dado que a través de éste
se sacaban la gran mayoria de productos nacionales al exterior y se ingresaban los
productos provenientes del exterior. Fue Rafael NuUfez, quien, mediante
contratacion con una firma norteamericana, logré darle algunos afios de exuberante
vida al Rio y su extension. Sin embargo, la aparicidon del ferrocarril, a comienzos del
siglo XX, inici6 una perspectiva diferente ya que todos los focos de atencion se
trasladaron hacia la implementacion de aquel sistema de transporte que tanta
trascendencia poseia gracias al auge en los paises desarrollados y sobre el cual
vertimos (en su momento) todas nuestras posibilidades. Con el ferrocarril y la
expansion de la red vial sumado al bajo mantenimiento de la navegabilidad del rio,
se menosprecié la importancia del rio como medio de transporte nacional, no

obstante, su continua importancia para las poblaciones riberefias.

Luego de 1920 vuelve a utilizarse el rio de forma fluctuante y es entonces cuando
aparecen las primeras embarcaciones a vapor, de las cuales se introdujeron 70 a
Colombia. El transporte fluvial mecanico comenzo6 a desarrollarse, a pesar de las
diversas dificultades en la navegacion, no solo por la falta de experiencia en la
navegacion sino también por las pocas inversiones en mantenimiento y arreglo.
“‘Numerosos barcos naufragaban por choques contra pefiones, por ruptura de

cascos de hierro, explosiones, colisiones e incendios”.



Entre 1920 y 1950 se comenzaron a introducir enormes planchones, necesarios por
el crecimiento de las exportaciones en el pais. En los afios 40, se vivia una época
esplendida del rio; la navegacion era subsidiada por el estado y en su momento
habian més de 100 barcos vigentes en la navegacion por el rio, ejerciendo funciones

de expresos (pasajeros), de carga, de ganaderia y cabotaje.

En 1960 aparece la corporacion autobnoma regional del valle del Magdalena con el
proposito de fomentar actividades consecuentes del adecuado fomento del rio: Uso
adecuado de bosques, agua, tierra y peces en los Departamentos del Bajo
Magdalena. Sin embargo, el desajuste presupuestal impidi6 que la entidad
continuara con sus actividades y ésta fue liquidada. De alli surgié el INDERENA, la
cual tampoco logré atender los factores ambientales y de recursos naturales que
requeria el rio, mostrando asi la falta de capacidad institucional involucrada con

todos los aspectos concernientes a la promocién del rio.

En las décadas del 80 y 90 el rio promediaba un alto auge en materia de transporte
de pasajeros; entre1980 y 1993 se triplicd el nUmero de pasajeros movilizados,
pasando de 200000 a 600000 pasajeros33. En materia de transporte de carga, el rio
alcanz6 su méximo auge en 1976 con aproximadamente tres millones de toneladas
al afio, sin embargo, desde aquel tiempo ha experimentado un descenso sensible

hasta aproximadamente 2 millones de toneladas transportadas al afio 1998.

En 1991, bajo la nueva constitucion, se crea la Corporaciéon del rio grande del
Magdalena (CORMAGDALENA), a la cual fue encomendada la especifica funcion
de recuperacion de la navegacion sobre el rio y de actividad portuaria, asi como
también la preservacion del medio ambiente, de los recursos naturales y el

desarrollo sostenible del area de influencia de la cuenca del rio Magdalena.



1.5 UN PUERTO COMO ELEMENTO ARTICULADOR
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llustracién 10 Teoria de la Red Urbana

Fuente: Elaboracion propia. Datos: Conceptos de la teoria urbana de Nikos A. Salingaros

1.5.1 Teoriadelared urbana.

Esta teoria Establece una relacion entre las conexiones mentales y las conexiones

de los elementos urbanos que dan lugar a una ciudad. El tejido urbano es una

estructura de complejidad organizada que existe sobre todo en el espacio entre los

edificios (Teoria de La Red Urbana, n.d.). Cada edificio incluye y abarca uno o mas

nodos de actividad humana. Los nodos externos van desde los que estan totalmente

expuestos hasta los que tienen varios grados de resguardo parcial.

1.5.2 Principios estructurales de lared urbana:

¢ Nodos: la red urbana se basa en nodos de actividad cuyas interconexiones

conforman una red. Mediante el cual los elementos naturales y
arquitectonicos sirven para reforzar los nodos de actividad humana y sus

trayectorias de conexién, La red determina el espacio y la organizacion.



e Conexiones: las conexiones se conforman entre los nodos complementarios,
por lo que las trayectorias consisten en tramos cortos y rectos y no debe
exceder cierta longitud para las conexiones multiples entre dos puntos.
Muchas de las conexiones que coinciden sobrecargan la capacidad de su
conexion y las trayectorias acertadas son definidas por regiones planas que
se forman a lo largo de los limites.

e Jerarquia: la red urbana se auto-organiza creando una jerarquia de
conexiones en diferentes niveles y escalas. Convirtiendose multiplemente
conectada donde su proceso de organizacion sigue un orden, que comienza
con las escalas menores y luego sigue hacia escalas superiores. Si no existe

niveles de conectividad la red se vuelve patolégica.

1.5.3 Conexiones en arquitecturay disefio urbano:

La arquitectura ata elementos y espacios estructurales para alcanzar la cohesion.
Las conexiones en disefio urbano ligan entre ellos a tres tipos distintos de
elementos: elementos naturales, nodos de actividad humana y elementos

arquitectonicos.

1.5.4 Las trayectorias de conectividad son multiples e irregulares:

Cada elemento en un conjunto urbano tiene un significado en la medida que se
relacione con las actividades humanas. Los diferentes nodos de una red urbana se
conectan mediante un complejo proceso de organizacion. Las conexiones permiten
llegar facilmente a cualquier punto, y preferentemente por muchas y distintas
trayectorias.

1.5.5 La estabilidad contrala pérdida de conexiones:

La sugerencia puede basarse en que las ciudades funcionales complejas son las
gue tienen un alto grado de redundancia en el uso del concepto de la red. Si se
consiguen cada vez mas formas de atravesar una ciudad a través de sus nodos, y

después se interrumpe alguna union entre dos de ellos, la ciudad todavia trabaja.



1.5.6 Geoldgica
Los conceptos tedricos que el arquitecto Vicente Guallart construye desde el estudio
de las “geoldgicas” estan enfocados hacia la idea de “construir un mundo mas
natural” y a repensar los ecosistemas para lograr condiciones de habitabilidad en el
territorio desde el caracter sistémico de la arquitectura en un proceso de continua
re-fundacion del territorio (Guallart, 2008). Por tanto, las l6gicas geogréficas, se
conciben como mecanismo de interaccion con un lugar y como procesos de
habitabilidad segun un orden natural.
Para definir las diferentes “logicas naturales”, se requiere de un conocimiento previo
del medio en el que se actla para poder determinar las estrategias de interaccién
sobre el mismo. De esta forma, desde la arquitectura y la geografia, las l6gicas
“abarcan cuestiones estructurales, formales, fisioldgicas, relacionales que tratan
tanto de los aspectos fisicos del territorio y de los elementos que la componen, como
de las propias relaciones sociales de los seres vivos”. (Geologics: Geografia,
Informacidn, Arquitectura | Vicente Guallart Furi6 - LibreriadelaU, n.d.)
En consecuencia, las l6gicas geogréficas se entienden como cédigos de actuacion
directamente conectados a los valores y potenciales del lugar, respondiendo a los
elementos, procesos y condiciones propias de la geografia. Para reconocerlos se
deben medir los elementos fisicos o relacionales que revelan la geometria del objeto
de estudio liberando los proyectos representados en estructuras que actlian como
mecanismos estratégicos, tacticos o técnicos que facilitan la funcionalidad de un
proyecto arquitectonico.
Desde cuatro mecanismos como los son; la geografia, la geometria, la logica y la
estructura, Guallart define cuatro grupos principales donde relaciona las légicas
geograficas que se extraen de su estudio:

e Entornos: Se refiere a la proteccion de los entornos naturales contiguos a las

ciudades, aqui se agrupan estrategias tales como Arborescencia, Re-

naturalizar, Reconectar, Re-aclimatar entre otras.



Reacciones: Hace referencia a la forma como la arquitectura reconoce una
identidad propia del lugar donde se implanta y la reorienta. Reflejar,
Resonancia, Reconocer, Posicionamiento son algunas de las logicas
vinculadas a este grupo.

Redes: Relativas a la conexién e integracion de determinados elementos a
diferentes velocidades. Estrategias como Enredar, Re-programar, Re-
urbanizar, Humanizar, Multivelocidad, Icono responden a esta vision
integradora.

Protocolos: Este concepto apunta al ordenamiento del territorio en multiples
escalas que facilite la hibridacién natural-artificial de nuevas estructuras
urbanas. Re-partir, Democratizar, Circunvalar, Discontinuidad, Emergencia,

Multiescalar son algunas estrategias de este grupo.
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llustracion 11 Esquema de légicas geograficas

Fuente: Adaptado de los conceptos tedricos relacionaos por Guallart, 2008.p. 4



1.6 CONCEPTOS ESENCIALES PARA EJECUTAR UN PUERTO BIMODAL
Los puertos constituyen un enlace relevante en la cadena de transporte y de esta

manera establecer importantes relaciones entre sector nacional y los puertos de
otras regiones.

El puerto es una realidad multifuncional y polivalente con importantes efectos sobre
la cadena logistica y la vida de las ciudades en las que se sitla, un puerto podria
definirse como:

e Un lugar de atraque y desatraque de buques
e Un espacio urbano

e Un punto de conexién bimodal

e Un é&rea logistica y de almacenamiento

e Una zona comercial
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llustracion 12 Esquema de Interaccion territorial

Fuente: Elaboracion propia



Para el desarrollo de este proyecto es necesario el manejo y comprension de los

siguientes conceptos:

Actividad portuaria fluvial: Se consideran actividades portuarias fluviales la
construccion, mantenimiento, rehabilitacion, operacion y administracion de
puertos, terminales portuarios, muelles, embarcaderos, ubicados en las vias
fluviales.

Autoridad fluvial: Es la entidad o el funcionario publico a quien, de
conformidad con la ley o las normas vigentes, corresponde la organizacion y
control de la navegacion fluvial.

Bodegas: Las bodegas son un espacio determinado por un buque para el
almacenamiento de mercancia que se utiliza para transportar

Cadena de transporte: Se basa en la movilizacién de un articulo determinado
desde un lugar a otro, esto lo realizan ya sea personas juridicas o naturales.
Canal navegable: Es la parte dentro de un cauce o cuerpo de agua natural o
artificial por donde navegan las embarcaciones. Los canales navegables en
funcidbn de su profundidad se clasifican en canales navegables para
embarcaciones menores, mayores 0 ambas.

Conectividad y accesibilidad: se encuentran directamente relacionadas con
las ideas de unién, enlace, interrelacibn o conexion, se entiende por

‘conectividad’ “el hecho de que diferentes puntos geograficos se encuentren
conectados, de manera que se pueden establecer relaciones de movilidad”.
Edificio terminal: Centro de servicios; en general, del traslado de pasajeros y
de equipaje el cual se necesita para las comodidades de los pasajeros,
taquillas de boletos, oficinas de encomiendas y otros servicios.

Embarcacion fluvial: Construccion principal o independiente, apta para la
navegacion cualquiera que sea su sistema de propulsion, destinada a
transitar por las vias fluviales de la Nacion, sujeta al régimen de

documentacion y control del Ministerio de Transporte.



Estructura urbana: Podemos entender a la estructura urbana como el
conjunto de elementos de una ciudad constituida (distribucién de usos de
suelo, intensidades, localizacion y jerarquia, entre otros) y la relacién que se
establece con las redes de transporte; estableciendo una relacion uno a uno,
debido a que la estructura urbana condiciona la movilidad y a su vez la

movilidad condiciona cambios en la forma de la ciudad.

Interaccion espacial: Mediante este concepto se expone la red de relaciones
bidireccionales que a multiples niveles integran la ciudad, al considerar la
fuerza de la intensidad de interaccion entre dos entidades, estableciendo la
existencia de la relacibn entre asignacion territorial de los recursos,
interaccidn espacial y la valorizacion de cada unidad en el espacio
geografico.

Integracion: concepto alrededor del cual se establecen los analisis y las
relaciones necesarias en esta investigacion y considera el principal reto de
conseguir la articulacion entre los diferentes elementos social-cultural,
ambiental y econdmico desde donde se aborda la misma.

Movilidad sostenible: Es un modelo de movilidad que no causa un impacto
negativo sobre las condiciones del medio ambiente y que se preocupa por el
bienestar y la calidad de vida de las personas en armonia con el planeta
Tierra.

Puerto: Lugar resguardado del viento a la orilla del mar o de un rio donde las
embarcaciones pueden detenerse y permanecer seguras, que dispone de
instalaciones para hacer reparaciones o realizar operaciones de embarque y

desembarque.



1.7 REFERENTES O TENDENCIAS RELATIVAS AL OBJETO DE ESTUDIO

1.7.1 Nivel Internacional

1.7.1.1 Estacién de autobuses de Manukau

llustracion 13 Estacion de autobuses de Manukau

Fuente: Archdaily

La estacion de autobuses de Manukau disefiado por Amiria Puuia-Taylor, es
un componente fundamental en la entrega de la nueva red de South
Auckland como parte de la red de transporte publico mas integrada para todo
Auckland, esta presenta una gran oportunidad para un desarrollo residencial
y comercial adyacente que aprovecha al méaximo la proximidad a las
principales rutas de transporte publico, la conveniencia y las comodidades
adicionales de estar cerca del transporte publico facilitarian la vida y el trabajo
de las personas en el area. (Estacion de Autobuses de Manukau, n.d.)
Caracteristicas de la estacion

- Estacion de autobuses de 23 bahias justo al lado de la estacion de

tren existente de Manukau.
- Universalmente accesible.
- Estacionamientos para bicicletas, estacionamiento para taxis y area

para dejar y viajar.



Caracteristicas de disefio

Un edificio de alta calidad con un aspecto arquitectonico que incorpora
la historia local y cultural.

Disefio de diente de sierra, similar al Centro de transporte de Hamilton
y la estacion central de autobuses de Hamburgo en Alemania, para
proporcionar una mayor eficiencia operativa y minimizar el uso del
suelo.

Brinda un mayor nivel de servicio, seguridad y refugio que requieren
los pasajeros durante todo el afio y desde temprano en la mafiana
hasta tarde en la noche.

Planos de techo que se ejecutan en direccion norte-sur, disefiados
para proporcionar la maxima cantidad de luz natural.

Disefiado para mejorar la sensacion de espacio.

El acceso a la estacidon de autobuses para los pasajeros sera a través
de Putney Way para facilitar el acceso a la estacion de tren.

Los techos de la bahia de autobuses proporcionados para el refugio

de pasajeros se adaptaran a los autobuses de dos pisos.

llustracion 14 Vista general de la estacién

Fuente: Archdaily



llustracion 15 Fachada frontal de la estacion

Fuente: Archdaily

Un motivo de red (kupenga) que hace referencia a
Kaiwhare (guardian del Manukau), disefiado por Amiria
Puuia-Taylor, serd una caracteristica de la fachada de
vidrio, y también como se pueden observar las
diferentes alturas de la cubierta lo cual funcionaria para
el puerto bimodal, puesto que sirve de gran iluminacién

natural y ventilacion para este.

Este terminal de transporte es un ingenioso proyecto arquitectonico ya que
integra grandes espacios atravesando una via principal y también su primordial
medio de comunicacion. En el caso del puerto bimodal en San Pablo, Bolivar
integrara dos medios de transportes principales como son las vias terrestres y la

parte fluvial.



1.7.2 Nivel Nacional

1.7.2.1 Terminal Fluvial Yuma

TR L

MAGDALENA

llustracion 16 Terminal Fluvial Yuma

Fuente: Cormagdalena

En el municipio de Barrancabermeja a tan solo dos horas de la capital
santandereana, se encuentra ubicado el terminal fluvial Yuma, el cual recibe este
nombre por el término que usaban los indigenas yariglies para referirse al rio

Magdalena. (Terminal Fluvial Yuma | Bucaramanga.Com, n.d.)

Este terminal cuenta con 44 rutas para transportar a 800 usuarios diarios del
Magdalena Medio, los recorridos que ofrece son hacia Magangué, Bodega Central
(Bolivar), Vijagual y Puerto Wilches (Santander) San Pablo, Cantagallo, Cerro
Burgos, Simiti, Santa Rosa del Sur (Bolivar); Puerto Berrio y Yond6 (Antioquia);
Tamalameque, la Gloria y Gamarra (Cesar) y El Banco (Magdalena).



llustracién 17 Muelle Fluvial

Fuente: Cormagdalena

Las instalaciones del terminal fluvial estan conformadas por un muelle fluvial, 10
oficinas, 12 locales comerciales, una estacion de Policia, cafeteria, drogueria,
bafios publicos, dos cajeros automaticos, parqueadero para 60 vehiculos y
5 taquillas, guarda equipajes, empresas de transporte terrestre y envio de

encomiendas.

A patrtir de lo que se conocio sobre el Terminal Fluvial Yuma se puede concluir que
tiene en gran parte relacion con el objeto de estudio siendo este el puerto Bimodal,
pues ya que llevan a cabo una infraestructura que permite el transporte fluvial y

terrestre.

llustracion 18 Fachada Principal llustracion 19 Embarcacion Fluvial

Fuente: Cormagdalena Fuente: Cormagdalena



1.8 NORMAS VIGENTES PARA EL TRANSPORTE TERRESTRE Y FLUVIAL

Con el &nimo de explorar el contexto actual de las diferentes normas existentes y
aplicables para la formulacién y ejecucion del Puerto Bimodal, se revisara el alcance
de esta para enmarcar el campo de accién y asi propiciar la respuesta a los
requerimientos proyectuales adecuados para resolver el objeto de estudio
planteado y asi se culmine satisfactoriamente.

llustracion 20 Piramide de Kelsen

Fuente: Elaboracion propia, adaptada de la piramide de Kelsen



1.8.1 Ministerio de Transporte

El codigo nacional de navegacion y actividades portuarias fluviales indica que el,

Articulo 1 de la Ley 1242 (Congreso de la Republica, 2008) sefiala que uno
de sus principales objetivos es;

- proteger la vida y el bienestar de todos los usuarios del modo fluvial,
promover la seguridad en el transporte fluvial y en las actividades de
navegacion y operacion portuaria fluvial, resguardar el medio
ambiente de los dafios que la navegacion y el transporte fluvial le
puedan ocasionar, desarrollar una normatividad que fomente el uso
del modo de transporte fluvial, procurando su viabilidad como
actividad comercial.

Articulo 2, las vias fluviales y cuerpos de agua no maritimas del territorio
nacional son bienes de uso publico, y como tales inalienables,
imprescriptibles e inembargables.

Articulo 11, la autoridad fluvial nacional es ejercida por el Ministerio de
Transporte, quien define, orienta, vigila e inspecciona la ejecucion de
politicas en el ambito nacional de toda la materia relacionada con la
navegacion fluvial y las actividades portuarias fluviales.

Articulo 61 aclara que: “El Instituto Nacional de Vias (Invias) o la entidad que
este designe, tendra a cargo la administracion de la infraestructura portuaria

ubicada en jurisdicciones diferentes a la de Cormagdalena”

El Gobierno Nacional mediante la;

Ley 34 de 1971 crea la Direccion General de Navegacion y Puertos - DGNP,
dependencia del Ministerio de Obras Publicas y Transporte, que tendria a su
cargo todo lo relativo a la navegabilidad de los rios; la construccion de
muelles y obras maritimas y fluviales en general; la vigilancia de estas obras;
la revision y aprobacion de los reglamentos y tarifas de las empresas de
transporte fluvial y de cabotaje; la aplicacion de las normas sobre navegacion

y en general, todas las demas actividades relacionadas.



Ley 161 (Congreso de la Republica, 1994) que establece a los municipios
riberefios del rio Magdalena como jurisdiccion de la Corporacion Autonoma
Regional del Rio Grande de la Magdalena (Cormagdalena)

Ley 336 de 1996 por la que se ha definido el estatuto nacional de transporte,
carta principal que establece los fundamentos de la regulacién y
reglamentacion del transporte en todas sus modalidades.

Ley 1508 (Congreso de la Republica, 2012) enfocadas a viabilizar los
proyectos de Alianzas Publico-Privadas (app), urbanos, sociales y de
entidades territoriales.

Ley 1882 (Congreso de la Republica, 2018) se establecen los lineamientos
gue se deben tener en cuenta para la seleccién objetiva de la contratacion
estatal, que incluye modificaciones en el procedimiento de licitaciones
publicas, referentes a la presentacion de la oferta e implementacién de

pliegos.

Decreto 2049 de 1956, este importante decreto, pese a su antigtiedad no ha
sido modificado, estableciendo normas de Construccion de las naves
fluviales, mecanismos de Inspeccion y Calificacion de Embarcaciones
Fluviales entre otros.

Decreto 3112 (Ministerio de Transporte, 1997), que luego de recalcar el
papel de los entes reguladores, asi como la naturaleza y uso de las vias
fluviales, precisa las modalidades de transporte fluvial de acuerdo con una
clasificacion de empresas dentro de las que se encuentran: de pasajeros, de
carga, mixta, de turismo y de servicios especiales. También se definen otros
aspectos legales como la obligatoriedad de los seguros, la matricula de las
embarcaciones, los permisos para empresas de transporte fluvial y la

operacion fluvial.

Decreto 3112 de diciembre 1997, por la cual se reglamentan aspectos
fundamentales para el sector como: establece un glosario técnico general,

determina competencias administrativas, clasifica por destinacion y servicios



las empresas fluviales, establece requisitos para la habilitacion y operacion
en la prestacion del servicio publico de transporte fluvial.
Decreto 320 (Ministerio de Transporte, 2013) establece un conjunto de
garantias para actividades fluviales que incluye a aquellos que deseen les
sea otorgada una concesion portuaria, lo que podria interpretarse como un
mecanismo conveniente a la hora de promover la constitucion de nuevas
sociedades portuarias e impulsar el desarrollo de la infraestructura portuaria
fluvial.
Decreto 736 de abril 10 de 2014;
‘Reglamenta la planeacion de los proyectos de infraestructura de
transporte con la finalidad de asegurar la intermodalidad,
multimodalidad, su articulacién e integracion”. En él se definen los
modos de transporte, los transportes intermodales, multimodales y
construye los lineamientos a partir de principios como la conectividad,
la complementariedad modal y de servicios logisticos, el equilibrio, la
sostenibilidad, la articulacion y la vision estratégica.
Decreto 1079 de 2015, el transporte fluvial tiene tres modalidades: 1)
transporte fluvial de carga; 2) de pasajeros —transporte de turismo, de
servicios especiales y de apoyo social-y 3) mixto.
Resolucion 2107 (Ministerio de Transporte, 1999) proporciona una guia
clara acerca de la forma como deben operar las embarcaciones y delimita la
jerarquia del personal técnico-operativo, sus requerimientos y
responsabilidades.
Resolucion 2889 (Ministerio de Transporte, 2012) precisa entre otros
aspectos, las tarifas maximas para la prestacién del servicio de transporte
fluvial de pasajeros, su ambito de aplicacion y periodicidad de actualizacion,
atendiendo a los origenes y destinos de viajes, asi como los tipos de

embarcaciones que prestan el servicio en las cuencas hidrogréficas del pais.



1.8.2

Resolucion no. 0000664 del 13 de abril de 1999, por medio de la cual se
expide el Reglamento de Construccion de Obras Fluviales.

Resolucion no. 0000666 del 13 de abril de 1999, por medio de la cual se
expide el Reglamento de Luces y Sefiales de Navegacion Fluvial.
Resolucion no. 0000667 del 13 de abril de 1999, por la cual se adopta
como Reglamentos los Manuales de Sefalizacion Fluvial, Balizaje Fluvial,
Seguridad y Sanidad Fluvial para Embarcaciones Mayores, y Seguridad y
Sanidad Fluvial para Embarcaciones Menores.

Resolucion no. 0002106 del 15 de octubre de 1999, por la cual se expide
el Reglamento para Puertos, Muelles y Bodegas en el modo fluvial
Resolucion 3388 del 2000 (Ministerio de Transporte) las principales
funciones de las inspecciones fluviales en Colombia son: hacer cumplir las
normas y reglamentos sobre transporte, transito y tréfico fluvial; coordinar y
controlar los puertos y vias fluviales; efectuar inspecciones técnicas a las
embarcaciones fluviales mayores y menores para efectos de la obtencion de

matriculas, expedicion y renovacion de patentes de navegacion.

Norma Técnica Colombiana NTC - 5454 de planeamiento y disefio de un

terminal terrestre.

En esta norma se encuentran los requisitos y espacios minimos, en cuanto a la

infraestructura fisica y servicios que deben cumplir las terminales de transporte

terrestre automotor de pasajeros por carretera, segun su clasificacion. Con la

intencidn de garantizar instalaciones apropiadas, en condiciones de confort, calidad,

comodidad y seguridad para los usuarios teniendo las condiciones aptas para que

todas las personas puedan acceder y hacer uso de las instalaciones.

Las terminales se deben construir tomando como base el;

« Articulo 28 del Decreto 2309 del 15 de octubre de 2002 del Ministerio de la

Proteccion Social, o aguel que lo modifique o sustituya).
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Ley 762 de 2002 Por medio de la cual se aprueba la “Convencién
Interamericana para la Eliminacion de todas las Formas de Discriminacion
contra las Personas con Discapacidad”

Ley 388 de 1997 Ley de Desarrollo Territorial, Planes de Ordenamiento
Territorial

Ley 675, sobre Régimen de Propiedad Horizontal. - Reglamento Técnico de
Instalaciones Eléctricas - RETIE - Norma Sismorresistente — NSR-98. -
Reglamento de Agua y Saneamiento Basico - RAS - Resolucion 80505,
Ministerio de Minas y Energia. Almacenamiento, manejo y comercializacion
de gas licuado del petrdleo.

Decreto 1660 de 2003 del Ministerio de Transporte para personas con
movilidad reducida y el Decreto 1538 de 2005 del Ministerio de Ambiente,
Vivienda y Desarrollo Territorial - Ley 361 - 7 de febrero de 1997 Por la cual
se establecen mecanismos de integracion social de las personas con
limitacion y se dictan otras disposiciones.

Decreto 1660 de 2003, Ministerio de Transporte “Por el cual se reglamenta
la accesibilidad a los modos de transporte de la poblacion en general y en
especial de las personas con discapacidad.

Decreto 1538 de 2005, Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial “Por la cual se reglamenta parcialmente la Ley 361 de 1997”
Aplicable al disefio, construccion, ampliacién, modificacién y en general,
cualquier intervencién y/u ocupacién de vias publicas, mobiliario urbano y
demas espacios de uso publico.

Decreto 2762 de 2001, Ministerio de Transporte “Por el cual se regulan la
creacion, habilitacion, homologacion y operaciéon de los terminales de
transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera.

Decreto 2028 de 2006, Ministerio de Transporte “Por el cual se adiciona el
Decreto 2762 del 20 de diciembre de 2001 para autorizar el funcionamiento
de las terminales de transporte de operacion satélite-periférica.



1.8.3

Norma Sismo Resistente NSR-10

Aqui se encuentran los requisitos minimos que debe cumplir el terminal y/o puerto,

tanto en el planeamiento urbanistico como en las condiciones de disefio y

construccion. Deben posibilitar y facilitar la intervencién de los servicios de extincién

de incendios, para lo cual se deben cumplir los requisitos de localizacion, ubicacion,

materiales, etc. que se especifican en la norma.

184

Normas sobre lainfraestructura para atencién a usuarios-pasajeros con
movilidad reducida

Articulo 14 Numeral 2. "El servicio publico del transporte debera ser accesible
a todas las personas con discapacidad. Todos los sistemas, medios y modos
en que a partir de la promulgacion de la presente ley se contraten deberan
ajustarse a los postulados del disefio universal".

Articulo 15: Derecho al Transporte: (Obligaciones de las Terminales de
Transporte).

Ley 1618 de 2013: “Por medio de la cual se establecen las disposiciones para
garantizar el pleno ejercicio de los derechos de las personas con
discapacidad"”.

Norma Técnica Colombiana: NTC 4139: Simbolo de Discapacidad.

Norma Técnica Colombiana: NTC 4141: Simbolo de Discapacidad Auditiva
Norma Técnica Colombiana: NTC 4142: Simbolo de Discapacidad Visual.
Norma Técnica Colombiana: NTC 4144: Caracteristicas de las Sefiales.
Norma Técnica Colombiana: NTC 4695: Requisitos Sefiales de Transito
Peatonal.

Norma Técnica Colombiana: NTC 4902: Sistemas Sonoros, Semaforos
Peatonales Sonoros

Norma Técnica Colombiana: NTC 5610: Superficies Tactiles de Transito
Peatonal.

Norma Técnica Colombiana: NTC 4140: Ancho de Pasillos y Corredores
Norma Técnica Colombiana: NTC 4143: Ancho de Rampas



= Norma Técnica Colombiana: NTC 4201: Altura de Pasamanos de Rampas y
Escaleras.

= Norma Técnica Colombiana: NTC 4279: Vias de Circulacion Peatonal y
Ancho de Andenes

= Norma Técnica Colombiana: NTC 4774: Ancho de Cruces Peatonales.

= Norma Técnica Colombiana: NTC 4904: Parqueadero para Discapacitados.
Norma Técnica Colombiana: NTC 4960: Puertas de Acceso Ancho y Alto.
Norma Técnica Colombiana: NTC 5017 y 4959: Bafios para Discapacitados,
Griferia, Lavamanos y Sanitarios para Discapacitados. (SECRETARIA
GENERAL DEL SENADO, n.d.)

1.8.4.1 Estudio de espacios
A continuacién, se muestran diversos esquemas de dimensionamiento espacial,
como pauta para obtener las areas necesarias de cada zona, teniendo en cuenta

las necesidades y capacidad.

* Taquillas: Realizamos una comparacion del espacio por la normativa NTC 5454
con uno propuesto, para mejor desenvolvimiento de las personas que van a trabajar
en este. Cada modulo debe contar con acometida eléctrica independiente, salida
telefénica y red de datos independiente. Se plantea un espacio para dos empleados,

con un espacio de archivo.
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llustracion 21 Medidas minimas de taquilla

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de la NTC 5454



e Sala de espera: Este espacio segun la NTC 5454, debe estar dotado de sillas

para los viajeros, con minimo 16 asientos por cada taquilla.
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llustracion 22 Sala de espera

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de la NTC 5454
e Plataformas de descenso: Su ubicacion es lineal y sobre la via interna donde
se estacionan los vehiculos autorizados que ingresan a la terminal para el
descenso de pasajeros. Ancho minimo libre en toda su longitud es de 4my
debidamente demarcada. Paralela a esta debe ir una via de acceso para
poder estacionarse en estas con su mismo ancho(4m) y con una longitud

minima de dos veces la plataforma de descenso.

Encintado del borde

r'Lineas de sefializacién

, N *E;tacionamiento

195

S (a5

e 5 ()

llustracion 23 Plataforma de descenso
Fuente: Adaptada de la NTC 5454



Punto de informacion: Debe estar ubicado en un lugar visible al corredor
peatonal de la terminal y cerca de las salas de espera, su area minima es
de 6m2. Se debe poder acceder por todos sus costados, tiene que contar

con acometida eléctrica, telefénica y red de datos.

f‘%q

llustracion 24 Punto de Informacion
Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de la NOTC 5454
Area acondicionada para medicina preventiva. Esta zona debe contar con
un guardarropa, zona médica, area de exploracién y de entrevista para
personal (conductores), también prestara el servicio como primeros auxilios,

segun lo reglamentado en el ministerio de salud.

MOVILIARIO Y EQUIPO

12 1.ESCRITORIO
15 @ 2.5ILLA
3.5ILLON
" 4. CESTO DE BASURA
17 5. NEGATOSCOPIO
P 6. BASCULA

Area de [ 18] a 7. MESA DE APOYO
exploracion 8.BASCULA CON ESTADIMETRO

16
9 1%&5&9&8&&9&% 9. GANCHO DOBLE
6

13. LAMPARA CON HAZ DIRIGIBLE
14. BANCO GIRATORIO
15.VITRINA

16. LAVABO

17. TOALLERO

18.BANQUETA DE ALTURA

19. CESTO DE BASURA

]
5]
10. CORTINA PLEGABLE
Area de 11. MESA DE EXPLORACION
@
N
y@a

entrevista 12. MESA MAYO

llustracién 25 Area acondicionada por medicina preventiva

Fuente: Elaboracion propia con datos adaptados del Ministerio de Salud






2.1

2 MARCO CONTEXTUAL

LOCALIZACION

COLOMBIA

BOLIVAR
(Magdalena Medio)
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SAN PABLO

-

Cartografia 1: Localizacion

SAN PABLO

Fuente: Elaboracion propia a partir del IGAC



2.2 CONTEXTUALIZACION Y ANALISIS

Para llevar a cabo la ejecucion del proyecto planteado es necesario realizar un
analisis contextual, donde se llevardn a cabo varias escalas (Nacional, Regional,
Departamental, Subregional, Municipal y Local) para tener una clara vision de las
condiciones en las que se encuentra el territorio, llegando asi hasta el punto

estratégico donde se plante6 el Puerto Bimodal.

2.3 ESCALA NACIONAL

Il sAn PaBLO
I cenaca
[I77] brRENAJE DOBLE

[ coromsia

[0 oePARTAMENTO DE BOLIVAR

TIPO DE VIA 0 55110 220 330 440
1 e e e KGl0 Mcters

Mapa 1 Bolivar en una Escala Nacional
Fuente: Elaboracion propia a partir del IGAC



La importancia del departamento de Bolivar radica principalmente por su ubicacion
geografica, ya que cuenta con costa hacia el Mar Caribe, cercania con el rio
Magdalena puesto que lo recorre de Sur a Norte y también tiene acceso a las
principales vias nacionales, lo que lo convierte en el corredor urbano-portuario del
caribe colombiano, con varias fortalezas para convertirse en un eje dinamizador del

desarrollo local y nacional.

El transporte fluvial es una alternativa de transporte de pasajeros y de carga con
gran potencial de aprovechamiento en Colombia. Contrario a su desnivel en el
pasado, debido a la predominancia de otros modos de transporte y la poca
valoracion de su importancia en el ambito nacional, ha logrado mantenerse a flote,
y a la espera de un nuevo impulso que le permita potencializar su operacion,
atendiendo a la circunstancia optima que representa para su desarrollo la riqueza
de importantes cursos de agua con condiciones favorables de navegabilidad en el
territorio nacional. En este sentido, las politicas publicas nacionales se muestran
como suficientes en relacion con los mecanismos de regulacion y operacion del
transporte fluvial de pasajeros, de carga, mixto, de turismo y de servicios especiales,
asi como concordantes con las actuales necesidades de promocion y desarrollo en

términos del mejoramiento de la conectividad y la complementariedad modal.

2.3.1 El rio Magdalena como eje de competitividad fluvial

El Rio Magdalena es la principal arteria fluvial del pais para el desarrollo econémico
y para el transporte de carga. En el afilo 2017 moviliz6 3.173.000 toneladas de carga
cerca del (1 % del total nacional); es el principal corredor de carga fluvial, con una
alta concentraciéon de transporte de derivados del petroleo (87 %). Es por esto que
recientemente varias politicas de transporte se han enfocado en la reactivacién del
modo fluvial como el documento de politica sectorial “Vision Colombia 2019 —
Segundo Centenario”, que identificé dentro de sus metas la consolidacion de los
rios como medios propicios de transporte de carga y como medios de conexién

eficientes (El Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social, CONPES, n.d.)
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llustracion 26 Carga transportada por el rio Magdalena

Fuente: Elaboracion propia a partir del DNP

La evolucion del transporte de carga por el rio es una de las mas positivas ya que
ha ido en ascenso paulatinamente en los ultimos 8 afios lo cual muestra el esfuerzo
realizado por los planes de gobierno para invertir en dragados y gestion del
transporte fluvial que se ve reflejado en el movimiento de carga aportando
dinamismo a la economia, este aumento del transporte de carga a través del rio se
traduce en competitividad ya que al tener un rio mas activo se logra una pieza clave
en el multimodalismo y ser un complemento ideal con los demas modos de

transporte. (Ministerio de Transporte, n.d.)

2.3.2 Infraestructuray actividad portuaria

Para desarrollar la actividad portuaria es esencial el proceso de concesiones
portuarias, dado que es la principal fuente de recursos propios; Actualmente, los
anicos puertos de servicio privado como los de Ecopetrol en Barrancabermeja y
Cartagena estan operando Optimamente bajo las condiciones y dotaciones de
infraestructura esperadas, también hay importantes inversiones para cuatro puertos
ubicados en Gamarra, Cesar, ademas del puerto localizado en Barrancabermeja,
este ultimo es el puerto Impala Terminals; que comenzd sus operaciones de cadena

de transporte multimodal en el 2014.



La cuenca del Magdalena tiene un gran potencial hidrografico y es un corredor fluvial
estratégico gracias a su privilegiada posicién geografica que permite conectar los
principales centros de produccion en el centro de Colombia con puertos de la Region
Caribe. Actualmente se tienen 42 concesiones portuarias, es importante potenciar
el incremento de las concesiones en operacion, mejorar y ampliar el proceso de
entrada de nuevas concesiones portuarias y regularizar los contratos existentes de
concesion. (Misién Logistica Da Lineamientos Para Reducir Tiempos y Costos de

Comercio Exterior Hasta En 50%, n.d.)
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Mapa 2 Puertos principales y secundarios del Rio Magdalena

Fuente: Elaboracion propia a partir de Legis comex 2018



Entre los puertos que estan establecidos a lo largo del Rio Magdalena encontramos:
La Dorada, Puerto Salgar, Puerto Berrio, Barrancabermeja, Puerto Wilches,
Gamarra, El Banco y Magangué que estan deterioradas. Las de Puerto Berrio y
Barrancabermeja, gracias al impulso dado por la creacion de Sociedades
Portuarias, asi como por las inversiones realizadas por Cormagdalena en la
recuperacion y mejoramiento de las instalaciones portuarias existentes, han
incrementado paulatinamente la carga en los ultimos afios, cada uno de estos
puertos presenta unos sistemas especificos de transporte predominando en su
mayoria el sistema vial, solo en el puerto de Barranquilla se presenta el maritimo y
el aéreo, en otros lugares como Puerto Berrio, Gamarra y Puerto Salgar es
combinado el sistema fluvial con el férreo, estableciéndose asi en cada uno un
servicio especifico y diferente dependiendo de la infraestructura establecida vy
conformada en su desarrollo; es por esto que si se implementa un sistema sincro -
modal que contemple puntos estratégicos que conecten los centros industriales del
pais con los puertos fluviales cercanos, buscando la transferencia de carga entre

los diferentes modos.

El Magdalena permite realizar operaciones de transporte desde, Cartagena a través
del Canal del Dique y Barranquilla hacia el interior del pais, utilizando principalmente
los siguientes puertos fluviales: Puerto Capulco (Gamarra), Barrancabermeja y
Puerto Berrio; el Gobierno Nacional, a través del Plan de Accion del Ministerio de
Transporte (2013-2019), tiene la idea de desarrollar el transporte fluvial e integrarlo
con otros modos de transporte, con el fin de formar corredores de carga sincro-
modal que permitan mejorar los procesos logisticos de las importaciones y
exportaciones con los paises aledafios a Colombia y, al mismo tiempo, vincular a
los paises aislados, contribuyendo de esta manera con el desarrollo econémico del
pais a través de una reduccion en los costos de transporte. (CORMAGDALENA
(OCA-IDEA-UN), n.d.)
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llustracion 27 Puertos con transferencia de carga en la Red Fluvial del Magdalena

Fuente: Elaboracion Propia a partir de datos del Cal & Mayor asociados S.C. 2015

De acuerdo con los estudios realizados por Cormagdalena, los puertos fluviales a
lo largo del Magdalena no cuentan con las instalaciones adecuadas para su
operacion y funcionamiento intermodal ya que la mayoria de los puertos necesitan
recuperacion, mejoramiento, ampliacién en su infraestructura y ademas que sean
dotados con los equipos de mayor tecnologia. Los puertos privados que transportan
cargas y que estan funcionando son Cartagena, Barranquilla, Barrancabermeja
segun estudios contratados por Cormagdalena y el Ministerio de Transporte. los
puertos de la Dorada, Puerto Salgar, Puerto Berrio y demas puertos fluviales sobre
el rio Magdalena en conjunto estos puertos, puede contribuir al fortalecimiento de la
red fluvial y el desarrollo de la hidro-vias como eje de competitividad para el pais.

(El Consejo Nacional de Politica Econémica y Social, CONPES, n.d.)



El Transporte fluvial es una importante estrategia logistica para Colombia ya que
este modo posee mayor capacidad de carga a comparacion de los demas medios
utilizados como el aéreo, por carretera o férreo. Por consiguiente, se puede estipular
que el sistema fluvial es el que cuenta con mayor capacidad de carga y a un menor
costo. En el siguiente cuadro comparativo se muestra el transporte de 7.200
Toneladas a lo largo de una distancia de 500 Km. (PLAN REGIONAL DE
COMPETITIVIDAD CARTAGENA Y BOLIVAR, 2018)

MODO DE EQUIPO
TRANSPORTE TONELADAS XUNIDAD  peqUeriDo ~ COSTO (TN/KM)
g. 206
TERRESTRE g 35 CAMIONES 216
FERROVIARIO | 35/ VAGON 206
ﬂ CAMIONES 176
Rt 6
FLUVIAL  ~T~  1200/BARCAZA  BARCAZAS 144
C—

llustracion 28 Modos de Transporte en Colombia

Fuente: Elaboracion Propia con datos tomados del Ministerio de Transporte

Como se puede observar en la tabla, el transporte fluvial representa mayores
ventajas competitivas frente a los demas modos de transporte ya que tiene
capacidad de mover grandes volumenes de carga con menos equipo requerido,
ademas, el costo del flete respecto a tonelada/kilbmetro recorrido es
significativamente mas econdmico, lo cual permite aumentar considerablemente la
competitividad de los productos nacionales. Es importante tener en cuenta que no
todo tipo de carga sirve para ser transportarla por modo fluvial ya que el tiempo
requerido para completar los viajes algunas veces es mayor, debido a bajas

velocidades que presenta durante el recorrido por factores externos.



2.4 ESCALA REGIONAL

REGION CARIBE £ PUERTOS EXISTENTES
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Mapa 3 Region Caribe
Fuente: Elaboracion propia a partir del IGAC
La region Caribe, ubicada al norte de Colombia, estd conformada por siete
departamentos en la parte continental (Atlantico, Bolivar, Cesar, Cordoba, La
Guajira, Magdalena y Sucre), los cuales representan el 11,6% del territorio nacional.



Namero de municipios: 197 Extensi6n territorial
131.008 km2

Poblacién (2020 (p)): Partici;:.)acién enla

11.142.880 habitantes poblacién total (2020(p)):
21,9%

Participacién en el PIB PIB per cépita 2019(p)*:

nacional (2019(p)): 15,22% US$37.004

Exportaciones* per capita Importaciones* per capita

(2020): US$718.6 (2020): US$460.6

llustracién 29 Cifras provisionales de la Region Caribe

Fuente: Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE).

2.4.1 Economiade la Region Caribe
La base econémica de la region Caribe es variada, se destacan la agricultura, la

ganaderia, la mineria, la industria, el turismo, el transporte maritimo y fluvial.

La competitividad regional, en esta vision integral, varia en el territorio geografico
de acuerdo con la configuracion de un conjunto propio de factores internos y
externos. Aunque esta correlacionada con el ingreso per capita, se asocia también
con logros sociales y ecoldgicos y las condiciones de seguridad, expectativa de vida
y acceso a la justicia de la poblacion. El debate académico y politico sobre los logros
mas alla del PIB ha consolidado formas medir la competitividad con una bateria
multidimensional de indicadores, en linea con la idea que el propésito de una
economia es impulsar la prosperidad de sus ciudadanos en todas las dimensiones.

(Perfil Econdmico: Region Caribe, n.d.)
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llustracion 31 Variacion anual PIB
Fuente: Elaboracion propia a partir de
cuentas departamentales DANE

Actividades profesionales cientificas y técnica

Actividades artisticas de entretenimientoy recreacién

Composicion sectorial del PIB 2019

Administracion publica y defensa
Comercio hoteles y reparacién
Industrias manufactureras

Minas y canteras

Derechos e impuestos
Construccién

Agricultura, ganaderia y pesca

Actividades inmobiliarias

Electricidad gas y agua

Actividades financieras y de seguros

Informacién y telecomunicaciones

I esn

- Colombia

llustracion 30 Composicion sectorial del PIB
Fuente: Elaboracion propia a partir de cuentas
departamentales DANE

Cultivos permanentes

Yuca

Palma de aceite 14,4%

Banano 13,8%

Platano 11,8%

Name 11.3%
Mango 3,8%
Papaya il 1,9%
Citricos[l1,5%

Aguacate1,3%

Cafia panelerafl1,0%

llustracion 32 Cultivos permanentes
Fuente: Base Agricola EVA - Ministerio de

Agricultura y Desarrollo Rural

La yuca es el principal cultivo permanente de la region. A su vez, el arroz es el

cultivo transitorio mas representativo.

Cultivos transitorios

38,9%

33,5%

Arroz

40,9%

Maiz

Patilla-S,S%
.4,7%
Mann.Z,S%
Aj iI 1,3%

l

Ahuyama

Tomate l1,2%

Frijoll1,1%
Algodonl

0,9%

Cebolla de rama}j0,6%

llustracion 33 Cultivos transitorios
Fuente: Base Agricola EVA - Ministerio de

Agricultura y Desarrollo Rural




2.4.3 Exportaciones en la Regién Caribe

Participacién en las exportaciones totales

309 30,0 303 30,3
30,0 -
26,7
259 252
232 573 22,2

203
20,0 1

10,0 1

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2020 2021
Ene-Feb

llustracion 34 Participacion en las exportaciones totales

Fuente: Elaboracion propia a partir de Exportaciones DANE - DIAN

Exportaciones por grupo de producto

Ano completo Ao acumulado™
2019 2020 | Var.% Part. % 2020 2020 2021 | Var.% Part. % 2021
Total 10.539.504  8.007.580 | -24,0 100,0 1.928.622 1.401.648 | -27,3 100,0
Minero - energético 6.926.547 4.598.521 | -33,6 574 1.400.075 785.635 | -43,9 56,0
No Minero - energético | 3.612.957 3.409.059 | -5.6 42,6 528.547 616.013 | 16,5 44,0
Agropecuario 559.852 670.948 19,8 8,4 86.122 108.938 26,5 78
Agroindustrial 454.589 513.761 13,0 6,4 67.466 45.210 | -33,0 3,2
Industria Liviana 434.112 391.2521 -9,9 4,9 67.804 75.055 | 10,7 5,3
Industria bésica 2.017.047 1.752.333 | -13,1 21,9 294.047 371.719 | 264 26,5
Maquinaria y equipo 119.426 77180 ) -35,4 1,0 12.446 14499 | 16,5 1,0
Industria automotriz 27.484 3.219 ) -88,3 0,0 567 533 | -6,0 0,0
Demas productos 447 366 | -18,1 0,0 95 59 | -37,9 0,0

llustracion 35 Exportaciones por grupo de producto
Fuente: Exportaciones DANE - DIAN

Las exportaciones de la region representaron en promedio 25,8 % de las
exportaciones nacionales entre 2012 y 2020. A febrero de 2021, el caribe registro

una menor participacion, respecto al mismo periodo del afio anterior.

Las exportaciones de la region disminuyeron 24 % entre 2019 y 2020. | A febrero
de 2021, esta tendencia se mantiene al disminuir 27,3 % respecto al mismo periodo
del afio anterior. Las exportaciones de la region se caracterizan por ser productos

en su mayoria minero-energéticos.



La region Caribe se caracteriza por la abundancia de sus recursos hidricos que se
extiende por los diferentes departamentos que la poseen, ya que cuenta con largos

y caudalosos rios en su territorio, asi como sus diversas lagunas y ciénagas.

La geografia de la regidon en la que se inscribe el departamento de Bolivar tiene dos
dimensiones: la del departamento en relacién con la region del Caribe en toda su
magnitud, es decir en el posicionamiento suprarregional y sus implicaciones
exdgenas, y la del departamento en relacion con las microrregiones y municipios

caracterizados por sus implicaciones de caracter endogeno.

Esta configuracibn se sustenta necesariamente en la referencia de la
representatividad del Departamento de Bolivar como parte de una region
reconocida en cuanto a sus aspectos econdmicos y productivos que contrastan en
la planeacion del desarrollo, siendo este parte de los siete departamentos que
conforman la Costa Caribe continental y es reconocido por su gran diversidad ya
que comprende una importante extension de su llanura central a lo largo del rio

Magdalena.

De acuerdo con la politica de “Bolivar con Economia Regional Competitiva” del
“Plan de Desarrollo 2012- 2015 Bolivar Ganador”, bajo el objetivo “impulsar las
apuestas productivas del departamento priorizadas dentro del Plan Regional de

Competitividad de Cartagena y Bolivar 2008 — 2032 y los siguientes Conpes:

e Politica Nacional de Competitividad y Productividad, (DNP, 2008Db).

e Politica Nacional Logistica, (DNP, 2008c).

e Politica Nacional de Ciencia, Tecnologia e Innovacién, (DNP, 2009?).

e Plan de Expansion Portuaria 2009-2011: Puertos para la Competitividad y el
Desarrollo Sostenible, (DNP, 2009c).

e Lineamientos de Politica para el Desarrollo de Proyectos de Interés Nacional
y Estratégicos — PINES (DNP, 2013b).



e Plan para restablecer la navegabilidad del Rio Magdalena, (DNP, 20132),
anunciado por la Presidencia de la Republica que tiene origenes en el
Conpes 2764 y Conpes 2814 (DNP, 19952y 1995b)

llustracién 36 Ambitos de Desarrollo

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de la Comision Regional de Competitividad

Con la anterior ilustracion, el alcance se fija en redirigir la prospectiva de tal forma
gue permita articular la planeaciéon de la competitividad de la region integrada a la
problematica histérica del departamento y una problematica regional-local de orden
econdmico, territorial, ambiental, social y cultural; en lograr una caracterizacion
sobre el sistema urbano-regional en el departamento de Bolivar como base para la
integracion fisica, el mejoramiento de la conectividad y la movilidad; y en la
identificacion de los megaproyectos, algunos muy conocidos y ya planteados, pero
que requieren de articulacién, decision técnica o puramente politica, que permita
emprender las alianzas y estrategias para generar capacidades en la Gobernacién
para su interlocucién calificada ante el gobierno nacional, organismos

internacionales y/o agencias especializadas.



Fortaleza
econdmica

Condiciones
macroeconémicas
y estructurales

Tamario del mercado

Estructura productiva

Sociedades y
emprendimiento

Comercio exterior

Servicios financieros

COMPETITIVIDAD REGIONAL

Infraestructura
y logistica

Conectividad
fisicay digital y
movilidad de factores

Infraestructura vial

Aeropuertos y puertos

Conectividad digital

Bienestar social
y capital humano

Condiciones de
vida, derechos y
desarrollo humano

Educacion

Salud

Estructura social

Servicios publicos
domiciliarios

Ciencia, tecnologia
e innovacion

Generacién y
aprovechamiento
del conocimiento

Inversién en CT&I

Produccidn cientifica

Educacién superior

llustracion 37 Competitividad regional

Institucionalidad
y gestién publica

Gobernanza del
territorio e
imperio de la Ley

Gestén Publica

Finanzas publicas

Transparencia

Seguridad

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de la Comision Regional de Competitividad

La competitividad de Colombia se apalanca en sus multiples diferencias y aportes
regionales; los departamentos se han venido desarrollando con estructuras y ritmos
muy diferentes, logrando algunos aumentar su prosperidad econémica y bienestar

social, mientras otros se han mantenido rezagados.

Las grandes desigualdades regionales en bienestar e infraestructura en Colombia
hacen que estos factores sean mas determinantes, y ubican las principales ventajas
competitivas de las regiones en las condiciones de vida y la conectividad

estratégica. (Perfil Econémico: Region Caribe, n.d.)



Los corredores prioritarios a nivel nacional y de integracion regional entre la region
Caribe y la Region Andina, a la que se suman otras inversiones en proceso como la
doble calzada entre Cartagena y Barranquilla, como parte de la Transversal
(Marginal) de Caribe; y la doble calzada entre Barranquilla y Ciénaga, para la
Troncal del Magdalena. En esta escala de analisis, el Caribe colombiano juega un
papel determinante para el comercio internacional del pais, especialmente ahora
con los tratados que ha establecido Colombia con otros paises, pues su posicion
estratégica la convierte en el corredor principal para la salida y entrada de productos
y mercancias, tanto maritimos como terrestres. Ademas de concentrar el mayor
namero de puertos, por donde salen y entran los productos, y se atraen significativas
inversiones por parte de la iniciativa privada, con un gran impulso y convocatoria de
la planeacion del desarrollo nacional y regional por parte del Gobierno de Colombia

y los departamentos, fortaleciendo la inversion publica sin precedentes.
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Mapa 4 Vias priorizadas en la Regién Caribe

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de la Comisién Regional de la Competitividad



2.4.4 Sistema Regional

Este componente se vincula inicialmente con la identificacion del sistema de
ciudades apoyadas en corredores, redes viales y la infraestructura: integracion de
un sistema urbano regional-local organizado por subregiones claramente
delimitadas, que requiere enfrentar los nuevos retos de la infraestructura portuaria
maritima y fluvial, de la capacidad de movilidad vehicular, del transporte de cargay
turistico, asi como la modernizacion de redes de apoyo a las comunicaciones y los

servicios.

El sistema regional de Bolivar contiene las siguientes componentes:

llustracion 38 Jerarquias del Sistema Regional

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados del Desarrollo Regional

En el nivel jerarquico N7, se identifican treinta y tres centros urbanos restantes del
territorio: Santa Rosa de Lima, Clemencia, Santa Catalina, Villanueva, San
Estanislao de Kostka, Turbana, Mahates, Soplaviento, San Cristébal, Arroyo Hondo,
El Guamo, San Jacinto, Cordoba, Cicuco, Talaigua Nuevo, Margarita, San
Fernando, Pinillos, Achi, Montecristo, San Jacinto del Cauca, Tiquisio, Altos del
Rosario, Hatillo de Loba, San Martin de Loba, Barranco de Loba, Regidor, El Pefion,
Arenal, Morales, Santa Rosa del Sur, Simiti y Cantagallo.



2.5 ESCALA DEPARTAMENTAL

El departamento de Bolivar esta ubicado en la parte nor-occidental del pais. Es uno
de los siete departamentos que conforma la Costa Caribe continental y comprende
una importante extension de su llanura central a lo largo del rio Magdalena.

"% \MONTECRISTO
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Mapa 5 Departamento de Bolivar

Fuente: Elaboracion propia a partir del IGAC



DEPARTAMENTO DE BOLIVAR
Capital Cartagena de Indias
NUmero de municipios 46
Cédigo de departamento (DANE) 13
Superficie 25.978 km2
Poblacion 2,07 millones (2018)
Densidad Poblacional 25.978 km2

Vale la pena destacar que en todo el pais se incrementd sustancialmente el nimero
de municipios, debido a la flexibilizacion en 1994 de los requisitos para su
conformacion. En el caso de Bolivar, entre 1994 y 1998, se crearon 13 nuevos entes
territoriales. Esta situacion cambidé a partir del afio 2000 cuando se decide
nuevamente desestimular la 7 creacion de nuevos municipios, por medio del
endurecimiento de los requisitos que deben cumplir los corregimientos para su

municipalizacion.

2.5.1 Divisién politico-administrativa

El departamento de Bolivar esta divido en 46 municipios, y 348 corregimientos por
esta razdén para los procesos de planificacion han sido divididos en seis zonas de
desarrollo econdémico y social o ZODES, las cuales se agrupan de la siguiente
forma: (Subregiones de Bolivar: Subregiones Departamento de Bolivar Colombia -
Municipios de Las Subregiones, n.d.)



2.5.1.1 EIl Dique:

Conocido como el soporte y despensa
agropecuaria de Cartagena y Barranquilla,
ya que posee un gran potencial en la parte
maritima y acuicola. Se encuentra cruzado
por los principales corredores viales del
Caribe Colombiano.

2.5.1.2 Montes de Maria:

Es una region con distrito de riego, suelos
fértiles, vacacion agroindustrial, ganadera,
forestal y artesanal, posee una cultura
agroexportadora, y esta cruzada por la
troncal de occidente y articulada a la troncal

del Magdalena Medio.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la
Gobernacion de Bolivar




2.5.1.3 Mojana:

Es una regién con gran dotacion de recursos
naturales y biodiversidad, posee vocacion
minera y agropecuaria y un gran potencial

acuicola.

2.5.1.4 Depresion Momposina:

Region con excelentes suelos, vocacion
ganadera y artesanal con un gran potencial
turistico, orfebreria y ebanisteria. Se
encuentra ubicada en la parte centro-oriental

del Departamento.
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Mapa 8 Mojana
Fuente: Elaboracion propia a partir de la

Gobernacion de Bolivar
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2.5.1.5 Loba:

Tiene vocacién agropecuaria y minera,
posee gran potencial para desarrollar
importantes proyectos mineros auriferos y

agroindustriales (palma, cacao).

2.5.1.6 Magdalena Medio:

Region rica en dotacion de recursos
naturales y biodiversidad, con vocacion
agropecuaria, minera, presenta un gran

potencial agro exportador y minero aurifero.
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Mapa 10 Loba
Fuente: Elaboracion propia a partir de la
Gobernacion de Bolivar

Bl s~ PrBLO
MUNICIPIOS DE MAGDALENA MEDIO

[ ArenaL

[ canTAGALLO

[ vorALES

[ sanTAROSA DELSUR
[ smiTi
[ souvar

0 1020 40 60 80

Kilometers

Mapa 11 Magdalena Medio
Fuente: Elaboracion Propia a partir de la

Gobernacion de Bolivar




2.5.2 Hidrografia
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Mapa 12 Magdalena Medio

Fuente: Elaboracion Propia a partir de la Gobernacién de Bolivar

El eje fluvial de Bolivar es
elrio Magdalena, que
pasa por el costado
oriental del departamento
marcando el limite. Los
principales afluentes del
Magdalena son los rios
San Jorge y Cauca. Otras
corrientes que llegan al
Magdalena son los rios
Boque, Cimitarra, Santo
Domingo y Tigii; la
depresion Momposina es
el area mas inundable del
pais debido a la fuerte
dindmica fluvial que hay
en la fosa presente en la
region; alli se forma una

intrincada red de brazos 'y

cafnos, gracias a la poca resistencia de los suelos aluviales que constituyen las

paredes de los cauces y a los caudales de los rios.

Los brazos mas importantes son el brazo de Loba, brazo Morales, brazo Mompés,

brazo Papayal, brazo Quitasol y el brazo Simiti. Ademas del laberinto de cauces,

hay numerosas quebradas y arroyos que llevan sus aguas a los tres principales rios,

brazos y ciénagas del departamento. Las ciénagas mas importantes del

departamento son las de Canaletal, ElI Dique, El Limon, El Uvero, Garrapata,

Grande, Guamalito, Iguana, Jobo, Juan Gémez, La Botija, La Victoria, Maria La

Baja, Mojana, Morales, Morrocoyal, Nerviti, Simiti, Tesca o La Virgen y Tupe.



2.5.3 Diferentes tipos de transporte en Bolivar
El transporte en Bolivar se hace por medio terrestre, maritimo, fluvial y aéreo; el

principal es el transporte fluvial. (Bolivar “(Generalidades),” n.d.)

2.5.3.1 Transporte fluvial

Los puertos fluviales a lo largo del Magdalena no cuentan con las instalaciones
adecuadas para su operacion y funcionamiento intermodal ya que la mayoria de los
puertos necesitan recuperacion, mejoramiento, ampliacion en su infraestructura y

ademas que sean dotados con los equipos de mayor tecnologia.
El transporte fluvial en Bolivar se extiende en casi todo el departamento.
Los puertos de mayor movimiento de pasajeros son:

e Terminal Multimodal de Pasajeros de Magangué, Magangué.
e Puerto fluvial de San Pablo

e Antiguo Puerto Fluvial de Magangué, Magangué.

e Puerto Fluvial de Mompox, Santa Cruz de Mompox.

e Puerto Bodegas, Cicuco

e Puerto Fluvial de Cerro de Burgos, Simiti.

e Puerto Fluvial de Achi, Achi

2.5.3.2 Transporte maritimo
Cartagena posee el sistema portuario de mayor movimiento de Colombia donde se
encuentran terminales importantes de uso publico como la Sociedad Portuaria de

Cartagena (CONTECAR), Muelles El Bosque y el puerto de Mamonal.

2.5.3.3 Transporte terrestre

Este departamento no presenta una buena infraestructura de sus vias, y la Red que
tienen no cubre todos los municipios. El transporte terrestre en Bolivar se extiende
desde el corregimiento de Galerazamba en el norte, hasta Magangué en el sur.
Desde el afio 2020 con la apertura de los puentes Santa Lucia y Roncador sobre el

rio Magdalena el transporte se extendio hasta Mompox.



2.5.3.4 Transporte aéreo
El transporte aéreo en Bolivar apenas se opera en Cartagena de Indias, y algunos

aeropuertos regionales.

e Aeropuerto Internacional Rafael Nufiez, Cartagena de Indias.
e Aeropuerto San Bernardo de Mompox, Mompox.
e Aeropuerto Montemariano, EI Carmen de Bolivar.

e Aerédromo Gabriel Antonio Caro, Santa Rosa Sur de Bolivar.
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Mapa 13 Medios de transporte

Fuente: Elaboracion propia a partir del IGAC



2.5.4 Perfil Econdmico de Bolivar

Entre las actividades econdmicas de Bolivar se destacan las agricolas, la ganaderia,

las pesca, el sector minero y la industria. La ganaderia es una de las actividades

mAas importantes y cuenta con ganado vacuno, porcinos, equinos, mulares y

caprinos. La pesca maritima y continental es de alrededor 263.000 toneladas. En el

sector minero se obtienen materiales para construccidon como calizas, material de

origen coralino y de aluvién. También, aunque en pequefia escala, hay extraccion

de petroleo. El desarrollo industrial del Departamento se concentra en Cartagena,

donde hay capacidad instalada para la produccién de agroquimicos, plasticos y sus

derivados, alimentos y bebidas, industria petroquimica y de la construccion. El

comercio es activo, especialmente en Cartagena en donde la zona franca, el turismo

y el puerto favorecen e incentivan el intercambio de bienes. (Bolivar | Competitivas,

n.d.)

2.5.4.1 Producto Interno Bruto Departamental
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llustracion 39 Valoracion anual

Fuente: Elaboracion propia a partir de Cuentas

departamentales - DANE

Composicién sectorial del PIB 2019
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2.5.4.2 indice Departamental de Competitividad:

El indice Departamental de Competitividad (IDC) 2017, de la misma manera que en
sus versiones anteriores, evalla la competitividad territorial a partir de diez pilares,
los cuales estan agrupados en tres factores: condiciones basicas, eficiencia, y
sofisticacion e innovacion. El factor condiciones basicas comprende seis pilares:
instituciones, infraestructura, tamafio del mercado, educacion basica y media, salud,

y sostenibilidad ambiental.

Por su parte, el factor eficiencia consta de dos pilares: educacion superior y
capacitacion y eficiencia de los mercados. A la vez, el factor sofisticacion e
innovacion esta compuesto por los pilares de sofisticacion y diversificacion e

innovacion y dinamica empresarial.

:’0“;“1"5*)’ :’e‘;:r':';’g) 2.5.4.3 Evolucion en el Puntaje y en
indice Departamental de Competitividad 2017 4,61 10 e| Ran k|g para departamento
Condiciones Basicas (30%) 5,18 17
Instituciones 395 23 © Puntaje
Infraestructura 5,88 2 1049
Tamafio del Mercado 7,15 7 5 4"40 4’34 4"63 ) 4':6 ) 45’1
Educacion Basica y Media 5,17 19 ! ' : '
Salud 5,06 16 : 2013 2014 2015 2016 2017
Sostenibilidad Ambiental 4,54 22
Eficiencia (50%) 4,21 13 @ Ranking
Educacion Superior y Capacitacion 4,66 12 n] > - - - -
Eficiencia de los Mercados 3,75 17 13 . ° . ' . ’
Sofisticacién e Innovacion (20%) 4,76 10 ' '
Sofisticacion y Diversificacion 6,75 8 - 20;3 20‘]4 ZO.]S 20115 ZUIW
Innovacion y Dinamica Empresarial 2,77 9

llustracién 41 indice departamental de competitividad
Fuente: IDC 2017

Cartagena es el principal centro logistico del pais, su industria turistica, naval,
maritima y fluvial, esta posicionada como una de las tres ciudades mas competitivas
del Caribe. La poblacion bolivarense tiene un nivel de ingresos superior al de un
pais de ingresos medios altos, caracterizado por su alto nivel de desarrollo humano,
econdémico y social convergente territorialmente, a través de un ambiente de

negocios que incentiva la inversion productiva de alto valor agregado e innovacion.



2.6 ESCALA SUBREGIONAL (Sur de Bolivar)
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Mapa 14 Municipios del Sur de Bolivar
Fuente: Elaboracion propia a partir del IGAC




Lo que hoy se conoce como “el sur de Bolivar” fue siempre una subregion aurifera,
incluso desde el periodo precolombino, puesto que la regién de Zenufana, ubicada
en el Bajo Cauca y Nechi son zonas mineras, con ellos limitan los actuales
departamentos de Antioquia, Bolivar y Cérdoba. El Sur de Bolivar estd compuesta
por la subregion de Magdalena Medio, Loba y parte de la Mojana, alcanza una
poblacién de 326.672 habitantes, comprende 16 municipios: Achi, Altos del Rosario,
Arenal, Barranco de Loba, Cantagallo, El Pefién, Montecristo, Morales, Regidor, Rio
Viejo, San Jacinto del Cauca, San Martin de Loba, San Pablo, Santa Rosa del Sur,
Simiti y Tiquisio, con una extension de 16.136 kilometros cuadrados, limitando al
este con el departamento del Cesar y Santander, y al oeste con el departamento de
Antioquia Cordoba y Sucre, se encuentra derivado por la cordillera central, la cual
hace un recorrido de sur a norte, al igual que las cordilleras del oriente y del
occidente, también cuenta con los rios Cauca y Magdalena, correspondiente a esto
se deriva su hombre del Magdalena Medio Bolivarense. (Sociedad Geografica de

Colombia, n.d.)

Ne° Municipio Cabecera Resto Total

1 Achi 4.106 18.945 23.051
2 Altos del Rosario 8.073 5.596 13.669
3 Arenal 5173 13.703 18.876
4 Barranco de Loba 6.199 11.609 17.768
5 Cantagallo 4.368 4.871 9.239

6 El Pefidn 3.888 5.596 9.484

7 Montecristo 11.019 10.210 21.229
8 Morales 5.842 15.340 21.182
9 Regidor 4421 6.068 10.489
10 Rio Viejo 9.360 8.716 18.076
11 San Jacinto 20.772 872 21.644
12 San Martin de Loba 7.392 9.903 17.295
13 San Pablo 30.395 5946 36.341
14 Santa Rosa del Sur 22563 23.454 46.017
15 Simiti 9.856 10.415 20.271
16 Tiquisio 6.042 15.999 22.041

Total Sur de Bolivar 326.672

llustracion 42 indice poblacional de los municipios del Sur de Bolivar

Fuente: Elaboracion propia a partir del DANE



Todos los municipios del Cono Sur son mayoritariamente rurales, siendo Achi el
ejemplo extremo con el 83% de su poblacién viviendo en el campo. La excepcion
es San Pablo, en donde el 78% de su poblacion vive en la cabecera municipal,
muchos de los cuales son desplazados por la violencia. Por su parte, Santa Rosa
del Sur es el municipio con mayor poblacién, seguido por San Pablo. La mayoria se
estos municipios tienen sus raices de origen santandereana y un 73% es de raiz

bolivarense.

Rio Magdalena

0 60 80

Mapa 15 Rio Magdalena en el Sur de Bolivar

Fuente: Elaboracion propia a partir del IGAC

El eje central para el desarrollo y la produccion del Sur de Bolivar se debe gracias
al rio Magdalena, ya que fue la arteria principal del actual territorio colombiano, a lo
largo del cual se fueron estableciendo poblaciones como estaciones del largo
camino entre las ciudades costeras (Cartagena y Santa Marta) y las del interior
andino (Santa Fe, Socorro, Honda o Tunja). Asi, durante la colonia, el sur de Bolivar
formo parte de la jurisdiccion de Mompds, a orillas del Magdalena, desde donde se

administraba el territorio y se proveian servicios de gobierno, educacion y salud.



2.6.1 Fisiografia

En su aspecto fisico, el cono del Sur de Bolivar se halla enclavada en la cordillera
central, la cual se encuentra conformada por la serrania de San Lucas, la serrania
de Santo Domingo y Montecristo, las Cuchillas de Manzanares y Orejero, en estas
montafias proceden numerosos rios y quebradas, al igual que es abundante en
bosques, flora, fauna y mineria de oro, esta parte de territorio también ha brindado
durante mucho tiempo tierras fértiles para los agricultores y sus campesinos. La
serrania de San Lucas tiene una elevacion son los 2.300 metros de altitud,
organismos internacionales clasifican a la Serrania de San Lucas como una eco-
region estratégica, pero asi mismo uno de los ecosistemas mas amenazados y a la

vez menos conocidos del continente. (Sociedad Geografica de Colombia, n.d.)
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2.6.2 Vias de comunicacion del Sur de Bolivar
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Mapa 17 Vias de comunicacion

Fuente: Elaboracion propia a partir del mapa de suelos Magna IGAC

La red vial es precaria, la densidad de carreteras es baja y no todas estan en muy
buenas condiciones, siendo el rio magdalena desde décadas atras uno de las
principales y mas importantes vias fluviales par el Sur de Bolivar, por medio de este
se desarrolla la economia de estos municipios, con relaciéon mercantil en Santander,
Antioquia y cesar. En las siguientes décadas se consolidé la infraestructura vial de
la margen oriental del rio Magdalena en esta zona del pais, con la construccion de

la Troncal de Oriente (Bogota-Bucaramanga-Santa Marta) y el “Ferrocarril del

Atlantico”, que uniria a Bogota con Santa Marta.




2.6.3 Determinantes socio-econdmicas

La economia del Sur de Bolivar gira alrededor de las actividades primarias como lo
son la mineria, la ganaderia, la pesca, la agricultura y algunas ilegales. A

continuacion, se mostrara un diagnostico de sus actividades mercantiles.

2.6.3.1 Palma de aceite

Departamento
de Bolivar
Palma de Aceite
2018

75.111 TON (4.61% 2.5 TON/HA
de la produccién 0 ®
nacional
79.075 HA 33442 HA
en produccién Sembradas
11.049 808
Empleos Palmeros

llustracion 43 Palma de aceite en el departamento de Bolivar

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de Fedepalma

En el departamento de Bolivar para el 2018 la produccién de aceite de palma crudo
alcanzé las 75.111 toneladas (4,61 % de la produccién nacional), contando con 4
nacleos palmeros en funcionamiento, Extractora Grupala S.A.S, Extractora Loma
Fresca Sur de Bolivar S.A.S, Extractora Maria La Baja S.A, Extractora Vizcaya
S.AS.



2.6.3.2 Municipios del Sur de Bolivar productores de palma de aceite
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Mapa 18 Municipios del Sur de Bolivar productores de palma de aceite

Fuente: Elaboracion propia a partir de Fedepalma

2.6.3.3 Cacao

Con referencia a los cultivos de cacao, en afos atras se han sembrado
aproximadamente 3.572 hectareas, de las cuales 1.620 ha estaban en Santa Rosa
del Sur y 900 ha en Cantagallo. La produccién fue de 1.481 toneladas,
destacandose el alto rendimiento (toneladas por hectarea) de los productores de

Cantagallo.



El indice de empleo directo en el cultivo de cacao es de 0,51 por hectarea, mientras
en palma desciende a 0,16 y en arroz secano mecanizado a 0,14. De acuerdo con
estos indices, el cultivo de cacao es més intensivo en mano de obra que la palma

de aceite y el arroz mecanizado.

En la subregion del Sur de Bolivar se han sembrado mas de 2.500 hectareas de

cacao bajo modelos agroforestales y 600 hectareas en el sur de Cesar.
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llustracién 44 indice de empleo directo e indirecto
Fuente: Elaboracion propia con datos tomados del Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, Corporacion

Colombia Internacional

2.6.3.4 Mineria

El departamento de Bolivar en cuanto la actividad minera, tiene actualmente 403
titulos mineros vigentes que representan un area de 369.824 Ha, correspondientes
al 13,9% del departamento. 114 de estos titulos estan en etapa de exploracion, 138
en construccién y montaje, y 151 en explotacién. Teniendo en cuenta el mineral
segun su uso, 62% corresponden a oro y metales preciosos, 25% a materiales para
construccion, y 13% a otros minerales. La produccién de oro y plata proviene
principalmente de los municipios de Simiti, San Pablo, Santa Rosa del Sur, San
Jacinto del Cauca, Norosi, Tiquisio y Montecristo, la de sal del municipio de Santa
Catalina de Alejandria y de materiales de construccion de Cartagena y Santa

Catalina.



Una de las actividades con mas demanda en el Sur de Bolivar es la mineria, esta
zona minera lo conforman 18 municipios, cabe destacar que la mayoria de los
trabajadores viven en condiciones de pobreza, con indices elevados en cuanto
analfabetismo y no cuentan con prestaciones sociales. En donde mas de 30 mil
mineros adelantan sus actividades artesanales en cerca de 400 minas. Esta
actividad se desarrolla mas que todo en la parte del area protegida de la serrania
de San Lucas, comprendido por los municipios de Achi, Barranco de Loba, Morales,
Pinillos, Rio Viejo, Montecristo, San Martin de Loba, Tiquisio, Arenal, Canta gallo,
San Pablo, Santa Rosa del Sur y Simiti, desarrollandose asi la mineria de oro

artesanal y la extraccion ilicita de minerales.

Evidentemente el potencial minero se desarrolla en el Sur de Bolivar, donde existen
159 titulos legales, por lo tanto, crece el interés de empresas en el sector. Sin
embargo, esta zona lamentablemente es blanco de la explotacion ilicita de
minerales, consecuente a que al menos el 70% de la actividad se desarrolla bajo el

mando de grupos armados.

2.6.3.5 Ganaderia

Para el Sur de Bolivar otra actividad que mueve la subregién es la ganaderia, con
presencia en varios de estos municipios, en el afio 205, la ganaderia departamental
tenia un inventario de un millébn de cabezas, distribuidas de la siguiente manera, el
30% se ubicaba en los 16 municipios del Sur de Bolivar, los mayores hatos estaban

en los municipios de Morales, Simiti, San Pablo Y Santa Rosa Sur de Bolivar.

70%
300.000 Sur e
reses Bolivar
700.000
reses

llustracién 45 Actividad ganadera

Fuente: Elaboracion propia a partir de Fedegan



2.7 ESCALA MUNICIPAL
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Mapa 19 Municipio de San Pablo

Fuente: Elaboracion propia a partir del IGAC

El municipio de San Pablo, se localiza en el Sur del Departamento de Bolivar a 576

km de la Capital de la Republica, sobre la margen izquierda del Rio Magdalena en

la regién del Magdalena Medio.
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llustracion 47 Poblacién San Pablo

TOTAL
35.500

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados a partir del DANE



2.7.1 ¢Por qué San Pablo?

La posicion estratégica del municipio de San Pablo es privilegiada, ya que es un
punto conector entre el Sur de Bolivar, principalmente los municipios de (Santa
Rosa del Sur y Simiti), con el norte de Santander (Barrancabermeja y Bucaramanga)
generando un gran movimiento de pasajeros y carga por la gran cantidad de
habitantes que existe actualmente en los municipios aledafios. Ademas, la demanda
laboral urbana y rural se encuentra concentradas en las principales actividades
econdmicas, en el area educativa y en el sistema de salud publica, generando una
dindmica de flujo vehicular y pasajeros. Actualmente existe una proyeccion de
diferentes planes de desarrollo para el municipio, los cuales mas adelante permitiran

la consolidacion de San Pablo como punto central de comunicacion terrestre y

fluvial.
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Fuente: Adaptado del Plan de movilidad del PBOT



Actualmente, existe un sistema de movilidad vial que permite el acceso al municipio
a través de dos modalidades de transporte (fluvial y terrestre); el terminal de
transporte de pasajeros se sitla al costado occidental del Rio Magdalena y el puerto

de transporte de carga sobre el rio Cimitarra, brazo adyacente al rio Magdalena.
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2.7.2 Analisis del Municipio de San Pablo

2.7.2.1 Division Politico Administrativa (Veredas)

0265 10 15 20
e e | meter s

Mapa 22 Mapa Veredal de San Pablo
Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan basico de ordenamiento Territorial Santa Rosa Sur Bolivar

llustracion 48 Datos sobre San Pablo
Fuente: Elaboracion Propia



2.7.2.2 Zonificacidbn amenaza por inundacion para suelo rural
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Mapa 23 Zonificacibn amenaza por inundacion para suelo rural

Fuente: Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

_ Los centros poblados que se localicen en

zonas de alta amenaza por inundacion o

remocion, deberan ser relocalizados a fin

de garantizar la seguridad de sus

habitantes o la administracién municipal

debera establecer acciones de

reforzamiento de infraestructuras, obras

Agua Sucia 323 1,88

Canaletal 414 24,63
Canabraval Bajo 459 3,64

Carmen del Cucu 303 4,23

Cerro Azul 913 9.46

El Socorro 121 3,98

La Virgencita 152

Pozo Azul 306 14,56
Santo Domingo 264 11,64
Vallecito 313 3,58

Villanueva 1033 2,78

Mulatos

de mitigacion y de adecuacion.

llustracion 49 Centras poblados

Fuente: Plan Basico de Ordenamiento
territorial de San Pablo, Bolivar



2.7.2.3 Red Hidrografica
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Mapa 24 Hidrografia del Municipio de San Pablo
Fuente: Plan Basico de Ordenamiento territorial de San Pablo, Bolivar

El sistema hidroldgico de San Pablo tiene se constituye por los rios, las quebradas,
cafos, pozas, humedales y areas de recarga acuifera.

Para los nacimientos de agua

100 m medidos desde la CMI

Para los rios

50 m medidos desde la CMI

Para las quebradas

30 m medidos desde la CMI

Para los cafios

30 m medidos desde la CMI

Para las ciénagas

30 m medidos desde la CMI

llustracion 50 Ronda segun tipo de red hidrografica

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



Rios, ciénagas, quebradas y cafios: EI municipio de San Pablo cuenta con amplios
recursos hidricos importantes para los ecosistemas existentes. Dentro de estos

RIO CIMITARRA 6,05 6%

recursos estan:

RiIO SANTO DOMINGO 40,50 40%

RIO TAMAR 21,40 21%

RIO MAGDALENA 34,00 33%

100%

llustracion 51 Rios en San Pablo

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Bésico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

2.7.2.4 Las zonas de reserva forestal
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Mapa 25 Estructura Ecolégica Principal Rural de San Pablo

Fuente: Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



Las zonas de reserva forestal determinadas por la Ley 2da de 1958 y que posterior
a la actualizacion realizada por el Ministerio de Ambiente en el afio 2017 se
encuentran ubicadas en el municipio y forman parte de la Estructura Ecoldgica

Principal son:

Reserva Forestal del Rio

Magdalena 116.151,1284

llustracion 52 Reserva forestal del rio Magdalena

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

2.7.2.5 Tipologia vial
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Mapa 26 Tipologia Vial

Fuente: Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



Esta categoria define las caracteristicas de las vias a nivel nacional, este las
categoriza segun su tamafio y estado como se observa en la siguiente tabla.

Vias Tipo 1 5-8 metros de ancho pavimentadas.
Vias Tipo 2 5-8 metros de ancho sin pavimentar.
Vias Tipo 3 2-5 metros de ancho pavimentadas.
Vias Tipo 4 2-5 metros de ancho sin pavimentar.
Vias Tipo 5 Transitables en tiempo seco.

Vias Tipo 6 Camino.

Vias Tipo 7 Sendero

llustracion 53 Tipologia Vial
Fuente: Elaboracion propia con datos tomados del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo,
Bolivar

2.7.2.6 Diagndéstico
Gran parte de la red vial rural pertenece a la tercera categoria, estando en su
mayoria en mal y regular estado, estas vias se concentran al occidente, dejando

segregado el oriente del municipio principalmente por los accidentes topograficos.

Asi mismo, las vias de quinto orden representan el 25,31%, estas vias son
transitables en tiempo seco, convirtiéndose en rutas inseguras en épocas de lluvias.
También se denota un cambio frente a las vias de tercer orden en el municipio de
San Pablo.

_— 2- M h
Via tipo 3 2,698 5 Metros de ancho | 5a0
pavimentadas
2-5 M h i
Via tipo 4 126,311 > Metros de ancho sin|, g,
pavimentar
Via tipo 5 132,266 Transitables en tiempo seco 18,66%
Via tipo 6 251,398 Camino 35,46%
Via tipo 7 196,214 Sendero 27,68%
TOTAL 708,886

llustracion 54 Categorizacion y tipologia vial
Fuente: Elaboracion propia con datos tomados del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo,



2.7.3 Perfil econdémico del municipio de San Pablo

El municipio de San Pablo tiene como fortaleza ser un centro de dinamica y de
intercambio econdmico a nivel local, con los demas municipios del sur de Bolivar y
con los departamentos vecinos. Sin embargo, la falta de infraestructura, de las vias
de conexion y de medios de transporte efectivos generan retrasos, gasto excesivo

de recursos y de horas en los recorridos, y desplazamientos de mucho tiempo.

Asi mismo, la zona rural del municipio presenta tierras fértiles y una producciéon de
alimentos necesarios para la comunidad. Pero las vias estan en mal estado, no hay
centros de acopio que permitan un mejor almacenamiento y la comunidad rural
prefiere ejercer otras actividades ante esta problematica. Lo anterior no solo da
resultados negativos a nivel econémico sino también a nivel social, dadndose un
cambio de dinamicas y de actividades no afines a los suelos y a los recursos

humanos que existen en el municipio.

2.7.3.1 Mineria:

Se define como actividad econdémica del sector primario, que permite la obtencién
de minerales y materias primas como arcilla, arenas, recebos, los agregados
pétreos y demas recursos naturales procedentes de minas subterrdneas y
superficiales, canteras y pozos. Incluye ademés todas las actividades
suplementarias para manejo y beneficio de minerales y otros materiales crudos, tal
como triturado, cribado, lavado, clasificacion y demas preparaciones necesarias

para entregar el material en el mercado.

Esta actividad debera estar sujeta a lo dispuesto por el Codigo Nacional de Minas y
sus demas decretos reglamentarios, y debe existir estricto control por parte de la
Corporacion Autobnoma Regional Del Sur De Bolivar sobre el Plan de Manejo
Ambiental.



2.7.3.2 Agroindustria:

Es la industria de transformacion de los productos agrarios y se considera como
complementos a la actividad agricola, pecuaria y forestal. Debera ser limpia y no
contaminante, dar cumplimiento a la legislacion agropecuaria, ambiental y
urbanistica, garantizar la mitigaciéon de los impactos ambientales y urbanisticos

negativos e integrar su construccion al paisaje rural.

2.7.3.3 Comercio:

Es la actividad socio-economica que permite el intercambio de bienes al por mayor
o al detal. Se ubican en los suelos rurales, especialmente en los centros poblados,
corredores suburbanos, corredores viales, areas de vivienda; y en las areas de
proteccién para la produccion podran ser de apoyo a las actividades agrarias. El
comercio minorista o al detal, es la actividad de venta de productos al consumidor
final. Estas actividades se presentan generalmente asociados a la vivienda, como
comercio minorista cotidiano y de cobertura local. EI comercio al por mayor o
comercio mayorista, consiste en la venta de productos por parte del mayorista a los
minoristas. El desarrollo de proyectos comerciales con un area superior a 5.000 m2,
solo se permitird en los corredores suburbanos de comercio y servicios y quedan

prohibidos en los predios adyacentes a las intersecciones viales.

2.7.3.4 Servicios:

Corresponde a las actividades relacionadas con los servicios materiales no
productores de bienes, es el equivalente no material de un bien. Son los usos que
apoyan las actividades de produccion, el intercambio de bienes y servicios o la
satisfaccion de las necesidades de la poblacién; se distribuyen en el territorio de

acuerdo a la localizacion de las actividades que apoyan.

2.7.3.5 Turistico:

Es el uso de alojamiento temporal en cualquiera de sus modalidades. Los servicios
ecoturisticos, etnoturisticos, agroturisticos y acuaturisticos podran desarrollarse en
cualquier parte del suelo rural, de acuerdo con las normas sobre usos y

aprovechamientos.



2.7.4 San Pablo y sus limites

El municipio de San Pablo cumple con unas caracteristicas y atributos Gtiles para el
proceso de regionalizacion. San Pablo posee una ubicacion privilegiada al limitar
con otros departamentos como lo son Antioquia por el occidente y Santander por el
Oriente. Con ello se generan unas dinamicas comerciales y sociales que posibilitan:
la movilidad de personas hacia estos departamentos por temas de bienes y servicios
que no se encuentran en el municipio, el transporte y comercializacion de
mercancias y productos, la generacion de dindmicas alrededor de la explotacion de
petréleo, y procesos de asociatividad entre los centros poblados y la cabecera

municipal de todos los municipios de la zona.

Por su parte, los ejes de integracion regional entre cllsteres vinculan el sistema de
ciudades tiene origen en el analisis de la vision de negocios para el eje andino de
acuerdo con el posicionamiento de los siguientes cllsteres de economia tradicional:
del café, de ganaderia y cuero, cllster del turismo, clister de hidrocarburos, clister

del azlcar.
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Mapa 27 San Pablo y sus limites

Fuente: Elaboracion propia a través de ArcGIS



Respecto al tema de asociatividad, se matiza la importancia de esta herramienta
entre municipios y departamentos a la hora de generar proyectos que transcienden
los limites del municipio de San Pablo. Como lo dice la Ley Orgéanica de
Ordenamiento Territorial en su articulo 3 -Principios rectores del Ordenamiento
Territorial-: "El ordenamiento territorial propiciara la formacion de asociaciones entre
las entidades territoriales e instancias de integracion territorial para producir
economias de escala, generar sinergias y alianzas competitivas, para la
consecucibn de  objetivos de desarrollo econdémico 'y territorial
comunes"(Normatividad | Ministerio Del Interior, n.d.). Ademas, el municipio de San
Pablo ha sabido potenciar la capacidad de articulacion con ciudades como
Barrancabermeja, Bucaramanga; siendo las dos primeras las de mayor fuerza y
dindmica no solo por el tamafio de las ciudades mencionadas sino por el perfil
funcional que estas tienen a nivel nacional. Frente al tema vial, el municipio posee
una fortaleza a la hora de generar articulacion entre la zona del sur del
departamento con otras areas como lo son la zona oriental y central del pais. Con
la Transversal de las Américas, la havegabilidad del Rio Magdalena, el Puente La
Curumuta y el Puente 14 Guillermo Gaviria Correa se permite la dinamizaciéon y
proyeccién de municipios y territorios que actualmente poseen atributos, pero que
estan aislados de las principales ciudades o zonas con mayor desarrollo. A partir de
esta articulacién vial, proyectos de infraestructura y de equipamientos a nivel
regional pueden ser gestionados y desarrollados de una manera mas agil e
integrada a los objetivos y caracteristicas que tienen en comun estos territorios. Este
panorama presiona a San Pablo a generar proyectos locales que puedan ser
integrados de manera departamental y regional con iniciativas y estrategias de

mayor jerarquia.



2.7.5 Casco urbano del municipio de San Pablo

El Municipio de San Pablo, se localiza en el Sur del Departamento de Bolivar a 576
km de la Capital de la Republica, sobre la margen izquierda del Rio Magdalena en
la region del Magdalena Medio. Territorialmente ocupa hacia el occidente un alto
porcentaje de la Serrania de San Lucas, principal sistema orografico de la region de
Bolivar. Su posicion geografica es: 7° 09' 00" N de Latitud y 75° 56' 00" de longitud,

a 75 MSNM.
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Mapa 28 Casco Urbano de San Pablo

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



2.7.6 Morfologia Urbana
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Mapa 29 Morfologia Urbana
Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

La morfologia que posee el municipio de San Pablo, Bolivar es una trama ortogonal,
la cual se basa de unas calles anchas, rectas y perpendiculares, creando una forma
de damero.

En la actualidad, se considera que la trama ortogonal dificulta la circulacion en la
ciudad, porgue genera un elevado numero de intersecciones de calles y ralentiza el

trafico por la necesidad de organizar los cruces.



2.7.6.1 Trama urbana en cuadricula o reticular.

Esta es la trama que actualmente conserva el municipio, se puede observar que sus
vias son paralelas y llevan un orden continuo, posen un tamafio considerable,
aproximadamente cuentan con un perfil vial de 7m, al momento de agruparse los
inmuebles se hacen de forma continla dando lugar a una edificacion compacta en

la que las casas se agrupan buscando el maximo aprovechamiento del espacio.

El territorio cuenta con variaciones tanto en su tamafio como en altura, definiéndose
como textura urbanistica, cuenta con construcciones de gran tamafo por parte de
diferentes equipamientos que tiene la comunidad, pese a esto se forman distintos
factores que determinan la composicion de la region, con el objetivo de avanzar y

estar en constante desarrollo.

2.7.7 Clasificacion del Suelo
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Mapa 30 Clasificacién del Suelo

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



De acuerdo con la Ley 388/97 los suelos del Territorio Municipal se clasifican en:
suelo urbano, suelo de expansién, suelo rural y suelo suburbano. La clasificacion
determina uno de los elementos importantes del régimen juridico del suelo, es decir,
los aspectos relacionados con los deberes, derechos y limitaciones a que queda
sometida cada propiedad en el desarrollo de las determinaciones del presente Plan

Basico de Ordenamiento Territorial.

Suelo De Expansion 140,13 0,07%
Suelo De Expansioén Con Vovacion Industrial 181,44 0,09%
Corredor Suburbano - 2524 0,01%
Suelo Urbano 372,98 0,18%
Suelo Rural 201383,80 99,64%

llustracion 55 Clasificacion del suelo y sus areas en el municipio de San Pablo

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

2.7.7.1 Normas para desarrollos industriales en suelo de expansion:

Los sectores industriales tendran las siguientes condiciones:

[ndice méximo de ocupacién 05
[ndice maximo de edificabilidad 15
Altura maxima 10 metros

llustracion 56 Normas para desarrollos industriales en suelo de expansion

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

e Las areas industriales deberan tener alamedas en los bordes que limitan
con areas residenciales, para mitigar el impacto de la actividad industrial,
estas deberan ser continuas y no podran ser de un ancho menor a 15
metros lineales.

e Las areas industriales podran complementarse con usos logisticos,
equipamientos, comercio y con usos de alto impacto como los referidos a
bares y discotecas, al igual que talleres de metalmecanica y servicios al

automovil y la motocicleta.



2.7.8 Usos del Suelo

Ubicacion del lote
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Mapa 31 Usos del Suelo

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

Proteccion: designa el suelo como aquellos lugares sobre los que se
restringe la realizacion de diferentes actividades por el cruce de los causes
de cuerpos de agua

Uso Residencial: el suelo es designado como zona de habitacion, que
proporciona alojamiento permanente a los habitantes del casco urbano del
municipio.

Uso Comercial: el suelo es designado como el sitio en el que se localizan
los establecimientos que ofrecen bienes y servicios a diferentes escalas.
Uso Dotacional: designa el suelo como lugares en los que se localizan los
servicios necesarios para la vida urbana y para garantizar el recreo y

esparcimiento de la poblacion.



2.7.9 Equipamientos Urbanos
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Mapa 32 Equipamientos existentes en el municipio de San Pablo

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Bésico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

Los equipamientos colectivos del municipio de San Pablo son pocos y dificultan la
reunién de la poblacion alrededor de temas culturales, deportivos y recreativos.
Ademas, algunos presentan un estado deficiente. De manera general, la gran
mayoria de equipamientos estan ubicados en la zona central del municipio, algunos
de los equipamientos identificados en la cabecera municipal fueron construidos en
los dltimos afios. La gran mayoria son los Salones Comunales y las canchas
barriales. Esto responde a la necesidad de la poblacién de tener espacios de

encuentro y recreacion aptos para toda la comunidad.



2.7.10 Movilidad en el municipio de San Pablo

Ubicacion del lote
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Mapa 33 Estado de las vias en casco urbano del municipio de San Pablo

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados del IGAC

El municipio de San Pablo posee 42,32 kilbmetros aproximadamente de vias
urbanas. La mayoria de estas vias estdn en estado natural (76,1%) y presentan
desgaste y falta de mantenimiento. Ademas, el tema se agudiza en épocas de
lluvias y/o inundaciones, generando inseguridad vial en el casco urbano y
dificultades en el acceso al municipio. Por lo anterior, se hace necesario una
adecuacion y mantenimiento de las vias existentes, y generacion de nuevas vias

gue conducen al suelo urbano mas lejano.



Terreno Natural 32,2 76,10%
Pavimento Rigido 9,67 22,90%
Asfalto 0,44 1,10%

llustracion 57 Estado de las vias en casco urbano del municipio de San Pablo

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo,

A partir de lo expuesto anteriormente, las propuestas a corto y mediano plazo
asociadas a la movilidad urbana apuntan a: la adecuacién y el mantenimiento vial
en la cabecera municipal, a la construccion de nuevas vias especialmente en zonas
de reciente consolidacion, a la construccion de la cicloruta, a la culminacion de vias

y la continuidad de vias principales.
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Mapa 34 Vias, suelo urbano
Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



2.7.11 Vias estructurantes

Frente a la movilidad, se identificaron las vias estructurantes en el casco urbano del
municipio de San Pablo. A partir de ellas se consolida una dindmica especifica en
cada sector. Por ello, es importante tenerlas en cuenta como ejes estructurantes

para la integracion con otros elementos.

Ubicacién del lote

B Vias estructurantes
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Mapa 35 Vias estructurantes

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



2.7.12 Clima Promedio

En San Pablo, la temporada de lluvia es nublada, la temporada seca es
parcialmente nublada y es muy caliente y opresivo durante todo el afio. Durante el
transcurso del afio, la temperatura generalmente varia de 23 °C a 35 °C y rara vez

baja a menos de 22 °C o sube a mas de 36 °C.

CLIMA PROMEDIO EN EL MUNCIPIO DE SAN PABLO
— TEVEERATURA o POMEDAD FELATVA | EFECT DE ENFRUMENTO VELOCIDAD DEL VIENTD [m/s] PUNTOOE R0 | - WO €
[l DEL VIENTD [°C] Velocidad Rafaga max Promedio r'ol CAUR['T)
§00a.m 2 883 %l 0§ 08 04 254 795
800a.m 2 B85 83 05 0§ 03 759 3
200p.m. b B2 33 04 0§ 03 775 049
400 p.m. 342 65 347 0 07 0 281 519
§00p.m. 83 [l 331 0 07 0 273 163
PROMEDID 307 T2 309 03 0.68 02 26.84 4168

llustracion 58 Clima promedio

Fuente: Weather Spark

2.7.12.1 Temperatura maxima y minima promedio
muy caliente fresco
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llustracion 59 Temperatura maxima y minima promedio

Fuente: Weather Spark



2.8 ESCALA LOCAL

La posicion estratégica del municipio de San Pablo es privilegiada, ya que es un
punto conector entre el Sur de Bolivar, principalmente los municipios de (Santa
Rosa del Sur y Simiti), con el norte de Santander (Barrancabermeja y Bucaramanga)
generando un gran movimiento de pasajeros y carga por la gran cantidad de
habitantes que existe actualmente en los municipios aledafios. Ademas, la demanda
laboral urbana y rural se encuentra concentradas en las principales actividades
econdmicas, en el area educativa y en el sistema de salud publica, generando una
dindmica de flujo vehicular y pasajeros. En este contexto se abrira oportunidades
para la generacion de infraestructura del municipio, que posibilitar4 el mejoramiento
de los canales de comercializacion interna-externa del municipio, la seguridad de

los pasajeros y aumentando la competitividad de este y sus municipios vecinos.

Mapa 36 Respectivas medidas del lote

Fuente: Elaboracion propia a partir de mapa satelital



El lote localizado en El Porvenir posee una geometria poligonal irregular con area
bruta de 93.824 m2 es decir 9,3 ha y perfiles viales variables sin aislamientos
especificos, a su vez, cuenta con una ronda hidrica de 30 m de aislamiento al

Magdalena para un area neta de 81.025 m2 = 8,1 ha

2.8.1 Curvas de nivel
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llustracién 60 Curvas de nivel

Fuente: Elaboracion propia a partir de Google Mapper

En la anterior ilustracion se puede apreciar la pendiente del terreno y las curvas de
nivel, las cuales van con altura de 1 metro cada una, para tener un total de 21 metros

de altura. Ascienden hacia la direccién de la fecha.



2.8.2 Accesos al lote

Teniendo en cuenta el analisis del municipio, los flujos tanto de pasajeros como
vehiculares, se determina el posible predio a intervenir. Debido a que este cuenta
con una ubicacion que permite el facil transbordo del usuario a cualquier otro
sistema de transporte, la cercania con equipamientos, etc. Uno de los parametros
gue se tuvieron en cuenta fue la relacion directa entre las vias principales y
secundarias, este analisis permiti6 identificar las probleméticas de movilidad actual
y escoger la ubicacion del lote para permitir un facil acceso. Por otro lado, existe
una via perimetral que comunica el costado posterior del pueblo (Via a los
municipios aledafios) con el acceso principal del lote, esta caracteristica ayuda a
mejorar la movilidad en el centro de la ciudad y a disipar la concentracion de

vehiculos que circulan en las vias principales.
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Mapa 37 Accesos al lote y a los diferentes medios de transporte existentes

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



2.8.3 Plan de movilidad

la red vial debera cumplir con los siguientes requerimientos:

e Vias urbanas: son las definidas en la siguiente imagen y dan acceso a los
diferentes barrios del municipio, permiten transitar entre piezas de ciudad

e Vias barriales — locales: son las que dan acceso a los predios y permiten
conectar el sistema estructurado con el estructurante.

e Las vias urbanas y barriales: deberdn tener prioridad para el peatén y la
bicicleta y por ultimo sistemas motorizados, generando condiciones para que

los peatones se desplacen entre diferentes puntos

2.8.3.1 Red de andenes:

La red de andenes debera acoger las normas nacionales que la regulan, en todo
caso el ancho minimo serd de dos (2) metros lineales, debera ser continuo y
mantener un arbol cada 3 metros, se propenderd por las medidas necesarias de

proteccion y acceso a personas con movilidad reducida.

itz na.aonal Red Urbana Red Local
y/regional
Ancho minimo andén
en metros lineales 3ml 2,5ml 2 ml

llustracion 61 Medidas para la red de andenes

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar

2.8.3.2 Red de bhiciusuarios:

La red destinada al uso de los biciusuarios o ciclovias mantendra los siguientes

estandares:
M;nlmlo Minimo
Bicicarril o gi ,° a . Bicicarril o total
cicloviaen | Segregacién _|c||ca’rr| © ciclovia en Segregacién Bicicarril o
un solo EIC °V'a| €N | dos sentidos cicloviaen
sentido U 59 © dos sentidos
sentido
Ancho
minimo en 1,4 ml 0,4 ml 1,8ml 2.4ml 0,4 ml 2.8 ml
metros lineales

llustracién 62 Red de biciusuarios

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Bésico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



2.8.3.3 Perfiles viales:
Los perfiles viales se realizaran a lo previsto en la normatividad que regula la materia

y las siguientes.

e Se considera perfil vial al ancho de via que esta conformado por la
calzadas o calzadas vehiculares, mas la red de andenes, mas el area de la
bici carriles y/o ciclovias

e Se considera calzada el ancho de la franja de transito de vehiculos, y se
compone de cierto numero de carriles.

e Se considera carril la franja de transito de un vehiculo en la que puede
estar dividida la calzada. El ancho de carril minimo podré ser de 3,5 metros
la suma del numero de carriles determina el ancho de la calzada.

e Las calzadas para transporte urbano deberan tener minimo carriles de 3,5
metros de ancho

e Los separadores entre calzadas para vias urbanas deberan ser minimo de
1 metro de ancho para garantizar que los peatones puedan hacer transito
sobre ellos en los momentos de cambio de cambios de seméforos.

e Los separadores de calzadas en vias urbanas deberan ser urbanizados

con materas y arboles como minimo cada tres (3) metros entre los ellos.

‘ Calzadas S d Separadores
Carril para epar?: Or€S 1 de calzadas

entre .

por calzada trasnporte en vias
calzadas
urbano urbanas
Ancho
minimo en 3,5ml 3,5ml Tml 3ml
metros lineales

llustracién 63 Perfiles Viales

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar
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Anteriormente el PBOT proporciona flexibilidad en el planteamiento de los perfiles
viales, permitiendo que las distancias y predominio del vehiculo y peaton, varien en

cuanto a la cantidad de flujos necesarios en el predio.



2.8.4 Relaciones con nucleos habitacionales.
San Pablo al ser un municipio pequefio es principalmente residencial, lo cual genera
usuarios al proyecto provenientes de todos los puntos en vehiculo y peatonalmente.

. Franja Comercial

Franja de nucleos habitacionales

‘ Carr - transversal/Carr 5
@ cicisicaie 1

Mapa 38 Relacion con nucleos habitacionales

Elaboracién propia a partir del Plan Basico de Ordenamiento Territorial de San Pablo, Bolivar



2.8.5 Asoleamiento

La salida del sol en el municipio de San Pablo empieza alrededor de las 5:41 de la
mafiana, alcanzando una temperatura de hasta 30° en su punto mas alto, entre las
12 del mediodia hasta las 3 de la tarde aproximadamente, y su puesta de sol esti

cerca de las 18:17, descendiendo hasta los 24°.

Puesta del sol

llustracion 64 Asoleamiento del sector

Fuente: Elaboracion propia a partir de Mapa Satelital
2.8.6 Vientos
La velocidad del viento es de aproximadamente 3 km/h y va en direccion oeste hacia

la parte este.

llustracion 65 Vientos del sector

Fuente: Elaboracion propia a partir de Mapa Satelital






3 PROPUESTA DE DISENO
A continuacion, se presenta un paso a paso de las intervenciones de disefo
arquitectonicas que se realizaron para comenzar con la propuesta del Puerto
Bimodal. De esta manera se toma en cuenta las zonas de expansion del municipio
de San Pablo, llegando asi al punto estratégico a intervenir, teniendo como

referencia, que al municipio lo recorre el Rio Magdalena, por su costado occidental.

llustracion 66 Hexagono

3.1 CRITERIOS Y FUNDAMENTOS DEL DISENO

Fuente: Elaboracion propia

El hexagono es una geometria que fascina por su personalidad, contundencia y
sensaciones trasmitidas. Se puede recubrir un plano sin tener que recurrir a otras
piezas especiales que ayuden a rellenar huecos, pero se puede querer no recubrirlo
por completoy sigue funcionando como un conjunto, cdmo un todo que da
consistencia estructural y visual a tu composicion. Estos diagramas ilustran cémo
se realiz6 el disefio y la distribucion. Se dio inicio con una figura geométrica como
lo es el hexadgono. Se comenz6 a experimentar con diferentes configuraciones y
arreglos de esta forma para ver cual daria lo que se estaba buscando. Uno de los
factores determinantes del disefio fue el rio ya que se queria establecer un eje fuerte

para esta caracteristica de agua tanto visual como funcionalmente.



3.1.1 Esquema de relaciones

i : BANOS
H : PASAJEROS
H : H
i : ZONA
H H ADMINISTRATIVA
H i
: :
- .
H
BANOS  ©
PASAJEROS
: :

. ZONA PUBLICA ZONA PRIVADA . ZONA SEMFPRIVADA ZONA DE SERVICIOS

llustracion 67 Esquema de relaciones

Fuente: Elaboracion propia



Una vez realizados los esquemas basicos y de haber elaborado un estudio detallado
de los referentes seleccionados se tiene en cuenta las relaciones con el contexto,
sus sistemas urbanos, su forma de composicion, Asi se llegara al concepto como la
transicion de una idea subjetiva y materializacion del disefio arquitectonico de la
misma. El proyecto se empezé a desarrollar a través del concepto de la figura
hexagonal, comprendidos como elementos iguales que se vincular entre si por sus
lados, dando asi la espacialidad, forma y funcién del proyecto. Las distintas formas

que se utilizaran en el proyecto daran elementos puntuales de manera organizada.

3.1.2 Exploracion por zonas

Debido a la disposicion de cada zona por la union de la figura geométrica hexagonal,
se opta por tomar los elementos que enmarcan como eje articulador entre el
contexto y el proyecto arquitectonico, obtenido el cuerpo central, éste funciona como
contenedor de actividades y articulador a las zonas duras y verdes dentro del

proyecto en relacion al contexto.

RIO MAGDALENA

llustracion 68 Exploracion por zonas

Fuente: Elaboracion propia



SALIDA AL

llustracion 73 Terminal de transporte terrestre

Fuente: Elaboracion propia

! el
llustracion 70 Zona de llustracion 71 Zona administrativa llustracion 72 Zona de carga

mantenlmlento_' Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracion propia

Fuente: Elaboracion
propia
MUELLE EMBARCADERO
DE PASAJEROS
-------------- MUELLE EMBARCADERO
------- . DE CARGA

-~
Lty
- .

llustracion 69 Puerto Fluvial

Fuente: Elaboracion propia



3.1.3 Transformacion vial del Lote

De acuerdo a los requerimientos analizados dentro del nuevo Plan Basico de
Ordenamiento Territorial de San Pablo indica que dentro del poligono de
intervencién se hace presente la nueva infraestructura vial propuesta para peatones

y ciclistas.

3.1.4 Tipos de transporte
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3.1.5 Exploracion Volumétricay Espacio Publico

En momentos donde la naturaleza ha sido insistentemente desplazada de los

sistemas urbanos y la interaccion es cada vez mas ajena al orden natural, el
entendimiento de la sostenibilidad como una oportunidad de innovacion puede ser
una forma efectiva para mejorar la relacién entre la arquitectura y el lugar, es por
eso que esta sede contempla el entorno, brindando espacios cémodos para la

comunidad.



3.1.6 Detalle de Cubierta
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3.1.7 Detalle de Pilotes
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3.1.8 Diseifio final de algunas de las zonas

ZONA DE ENCOMIENDAS

VENTA DE TIQUETES




ZONA DE RESTAURANTES

FACHADAS







PUERTO FLUVIAL
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CONCLUSIONES

Para llegar a plantear un emplazamiento estratégico, fue necesario hacer los
siguientes analisis: Importancia de San Pablo respecto a la movilidad de
pasajeros en chalupa en el Magdalena Medio; funcionamiento del
desembarcadero actual de pasajeros y la terminal de carga en este
municipio; indicadores de emplazamiento de las diferentes tipologias.

La complejidad estética y funcional es de gran interés en este tipo de
proyectos. El analisis tipolégico, los requerimientos de la norma y el
funcionamiento del desembarcadero actual, fueron la base para desarrollar
sistemas de movilidad independientes tanto de pasajeros como de vehiculos.
Esto permitio el disefio integro de espacios activos y pasivos en relacion con
las areas de la terminal. A su vez, mantener un equilibrio en el valor estético
asociado con la infraestructura proyectada, teniendo en cuenta las
exigencias de seguridad, funcionalidad y ambiental. Como resultado, se
generan matrices de circulacién que seran de gran importancia para la
efectividad en las operaciones de los pasajeros y las empresas de transporte,
obteniendo una guia de disefio que contemple los radios de giros vehiculares
de acuerdo a la funcion que cumpla cada tipo de vehiculo y generando
flexibilidad en los circuitos dependiendo de los horarios de funcionamiento.
Para disefar una edificacién, se debe comprender la estrecha relacién entre
edificio, usuario y medio ambiente. Teniendo en cuenta la importancia de
implementar espacios que brinden confort, proteccion y calidad. Para esto,
se realiz6 un andlisis de los materiales que actualmente son usados en la
region, tomando muestras de los niveles de radiaciéon de cada uno, como lo

son el ladrillo, acero, madera laminada, concreto, etc.
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