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RESUMEN

Las condiciones de movilidad de la poblacién rural para acceder a los diferentes servicios, inciden en sus
condiciones de calidad de vida. De qué maneray en qué proporciones, es el objetivo de la presente investigacion
realizada con la poblacidn riberefia del Alto rio Meta, en la Orinoquia colombiana. Se aplicaron herramientas de
recoleccion de informacion utilizadas en Colombia para estos estudios, adicionada de la variable de movilidad
gue la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) recomienda tener en cuenta para planificar la inversién social
en la metodologia de Planificacion Integral de Accesibilidad Rural-PIAR.
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ABSTRACT

The mobility conditions of the rural population in order to get different services, have an impact on their quality of
life conditions. How and in what proportions, it is the objective of this research carried out with the riverside
population of Alto rio Meta. For that purpose some tools for gathering information used in Colombia were applied
in these studies, but it was added with the variable of mobility that the International Labor Organization -ILO
recommends to keep in mind to plan the social investment in the methodology of Integrated Rural Accessibility

Planning -IRAP.

Key words: mobility, poverty, transport, rural, envelopment.

INTRODUCCION

En este articulo se presentan algunas de las realidades
en que la poblacién rural riberefia del Alto rio Meta, ac-
cede a servicios basicos y participa en la produccion,
distribucién y consumo en sus componentes sociales
vistos desde el transporte, en un andlisis de su incidencia
en el desarrollorural.

El desarrollo entendido como el nivel de satisfaccion o
resolucién de necesidades béasicas humanas, bajo
principios de equidad y sostenibilidad involucra de manera
simultinea dos categorias distintas: la intra y la inter
generacional, lo que significa que mantener, crear, 0
ampliar las diferencias espaciales y temporales en el
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bienestar humano no es desarrollo (Hunter 1997), debido
aque en el comparativo de las condiciones sociales en-
tre las zonas urbanas y las rurales, se presentan
diferencias significativas en la calidad de vida por el nivel
de ingresos que se perciben, lo cual se repite en distintos
lugaresrurales.

En este sentido, las poblaciones rurales que perciben
bajos ingresos resultan afectadas en sus libertades alos
derechos fundamentales (Sen et al.,2003) para acceder
a educacion, a asistencia sanitaria, a otros servicios
sociales y su limitada participacién en la toma de
decisiones politicas, hace que muchas de estas
poblaciones se constituyan en alienados de los beneficios
de lainversion publica, lo cual afecta el nivel de calidad
devida, en un circulo vicioso al tener pocas oportunidades
de participar en mejores opciones laborales y repercute
en un bajo crecimiento del Producto Nacional Brutoy en
consecuencia merma las posibilidades al desarrollo.

De ahi que se deba mirar al desarrollo a partir del ser
humano y no solo del crecimiento econémico que se
expresa en indicadores como el Producto Interno Bruto
Percapita, que no muestra la verdadera situacion de los
pobres, toda vez que éste no debe estar por encima del
verdadero fin que es lo que la gente puede hacer y nolo
gue pueda tener, es decir, de acuerdo como lo plantea
Sen (1993), el proceso de desarrollo econémico se debe
concebir como la expansion de capacidades de la gente
para la satisfaccion de necesidades basicas.

Este fundamento en la estrategia mas importante de lucha
contra la pobreza como lo son los objetivos del milenio,
es adoptado por el Programa para el Desarrollo de las
Naciones Unidas para establecer la medicién de vari-
ables socioeconémicas bajo el indice de Desarrollo
Humano (IDH) integrando esperanza de vida, ingreso per
capita y el nivel educativo alcanzado dentro de un
contexto de libertad, dado que estos indicadores en
regiones rurales con similitudes a la zona de estudio
presentan cifras de muy bajo nivel de atencion a las
necesidades bésicas de bienestar con criterios de
equidad social.

Bajo esta conceptualizacion de desarrollo se considerd

importante conocer de la complejidad del ser humano,
gue habita en lugares alos que por distintas razones se
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arraigan, a pesar de las condiciones geogréficas y de
acceso que los aislan de sociedades méas desarrolladas,
pero donde confluyen elementos que evolucionan bajo el
marco del pensamiento econdémico de la Nueva Geografia
Econdmica (Schmutzler, 1999), a partir del espacio cuyas
caracteristicas heterogéneas de localizacion y distancia
repercuten en los costos de transporte, ignorados du-
rante mucho tiempo por la teoria econdmica clasica.

De ahi que las disparidades en el desempefio econémico
se determinen por la concentracion gue se presenta en
regiones cuyos factores enddgenos contribuyen mas
significativamente en los procesos de acumulacion,
innovacion y formacién de capital social, por lo que se
llega a la definicién de territorializacién (Storper, 1995),
para clasificar las actividades productivas en
dependencia directa del aprovechamiento de los recursos
especificos de una localidad.

En el caso del grupo poblacional elegido para este estudio
por la trayectoria histérica de Cabuyaro que desde 1817,
se registra como poblado de transito en la movilidad
realizada por el rio Meta; La ubicacion geografica
estratégica de esta subzona del rio en la interconexién
multimodal hacia una tercera salida al mar en el océano
Atlantico; las inversiones en infraestructura de transporte
gue se realizan alli; las perspectivas de desarrollo de
proyectos productivos que enmarcan el territorio y por el
potencial de recursos naturales y condiciones de
tranquilidad social que caracterizan al sector, surge la
pregunta ¢, Como se presenta el desarrollo en territorios
como éste, y como se articula ala dinamicaregional? .
Todo ello para sistematizar una préactica estructural del
devenir cotidiano de los pobladores que por distintas
razones desde hace més de diez afios estan asentados
en esta zona y no proyectan cambiar el lugar de
residencia.

No es facil para los gobiernos territoriales asumir la
responsabilidad de atender todas las necesidades
basicas de su poblacidon, dada la estructura institucional
con limitacion de los presupuestos municipales y el poco
recurso humano preparado para hacer gestion, por ello
se encuentran marcadas diferencias tanto en los niveles
de pobreza como de desarrollo entre poblaciones del
mismo territorio, como en el caso del alto rio Meta entre
los municipios de Cabuyaro y Puerto Lépez.
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MATERIALES Y METODOS
Area de estudio

El area de estudio comprende la ribera del rio Meta en los
municipios de Cabuyaroy Puerto Lopez, tomada desde la
desembocadura del rio Humea, a 4°9' 49" Norte y 72° 55'
39" Oeste a 185 msnm y 4° 18' 30.41" Norte y 72° 44
14.36", hastala desembocadura del rio Upia Oeste a 163
msnm, cuya zona presenta un clima célido, con alta
precipitacion pluvial en los meses de abril a julio y una
temperatura entre 26y 27°C. (Figura 1).
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La poblacion objetivo fue el conjunto de los hogares
ubicados hasta 500 metros de la orilla de la cota méxima
del cauce delrio en el periodo de lluvias y para obtener un
tamarfio de muestra confiable se tomo la totalidad de los
habitantes riberefios del rio Meta, en virtud que no se
conocian datos poblacionales de esta zona.

Al ojall;33.25mi 1)
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Figura 1. Localizacién de la zona riberefia del Alto rio Meta, tomada de Google Earth y adaptada por los autores
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Por tratarse de un estudio de movilidad rural, se excluyeron
los hogares de la cabecera municipal de Cabuyaro,
situada sobre la margen izquierda del rio en la zona
delimitada.

Estrategia metodologica

Desde el punto de vista metodoldgico, la investigacion
se enmarca en lo que comdnmente se conoce como
"estudio de caso" (Harris, 1983), debido a las
caracteristicas del objeto de estudio y a la necesidad de
captar la riqueza de los procesos estudiados y la
naturaleza de las interacciones que se observan entre
los distintos actores sociales, la investigacion se apoyo
principalmente en metodologias exploratorias cualitativas.
La informacién de campo fue obtenida con la aplicacion
de uninstrumento adaptado por el grupo de investigacion
Transporte y desarrollo de la Orinoquia, a partir de la
Encuesta Nacional de Hogares disefiada por el
Departamento Nacional de Estadistica DANE; la
metodologia para movilidad del Plan de las Naciones
Unidas para el Desarrollo -PNUD y algunos elementos
de laherramienta para la Planificacion Integral de Acceso
Rural -PIAR, disefiada por la Organizacion Internacional
del Trabajo OIT, en el 2005, que se viene aplicando hace
18 afios en Filipinas, hace 4 en Nicaragua y recientemente
en Paraguay.

RESULTADOS Y DISCUSION
Movilidad

La necesidad del individuo de trasladarse de un lugar a
otro implica acudir a distintos modos disponibles. En
este caso, las caracteristicas de localizacion de las
viviendas, de los sitios de trabajo y de los centros de
atencion de servicios sociales, hacen que los habitantes
exploren como realizar su desplazamientoy garanticen
las actividades requeridas para la subsistencia familiar.

En este sentido, el transporte constituye una actividad
productiva y social que permite la movilidad de personas
y productos generados en las zonas rurales, incluso las
gue resultan aisladas bien sea por razones geogréficas
0 por carencia de sistemas de transporte accesibles.
(Flérez etal., 2007)

Asimismo, el transporte multimodal que se presenta en
estas zonas rurales no es considerado un tema
estratégico para los planificadores; se ignora la topografia
regional, la abundante hidrologia, la existente reserva
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De esta manera se obtuvo a partir de una muestra de 39
familias, localizadas dentro del area de estudio
informacion sobre las variables sociales de educacion,
salud, vivienda, servicios publicos y desplazamiento;
econdmicas de ingresos, propiedad, produccion y
empleo; y de movilidad y acceso a servicios basicos y
mercados. Estas variables se utilizaron para estimar el
indice de Necesidades Bésicas Insatisfechas NBI, que
permite analizar las condiciones sociales de una
poblacién (Feres et al., 2005).

Se emplearon ademas mapas de referencia del Instituto
Geografico Agustin Codazzi IGAC) de la zona objeto de
estudio y el equipo se guid en su desplazamiento con
esguemas geograficos elaborados con habitantes de la
localidad y con el uso de un sistema de posicionamiento
global (GPS).

Procesamiento de lainformacién

La informacién obtenida a partir de la encuesta fue
digitada en hoja de célculoy los resultados presentados
en el escrito en un analisis descriptivo comparativo
mediante un contraste de los datos obtenidos en el trabajo
de campo con lainformacién reportada por el DANE, de
la Encuesta Nacional de Hogares 2005.

natural y forestal, y como consecuencia no se dispone
de disefio para un desarrollo de vias de conectividad
acorde con los requerimientos y normatividad ambiental
en contraposicién a un escenario continuo de
necesidades y de habitual utilizacion de los rios como
forma de locomocion sencilla y accesible a las
poblaciones que habitan las riberas y zonas aledafias.

Alaluz de la anterior conceptualizacion en la movilidad
social de la zona, los medios usados varian de acuerdo
con la actividad; es asi como ante la ausencia de servicio
de acueducto diariamente por familia se cargan entre 4
a5 canecas de 5 galones cada una; lo hacen a pie y en
canoa en untiempo promedio de 20 minutos para quienes
habitan la margen derecha y 60 minutos para los de la
orilla opuesta. Tiempo que bien podria dedicarse a otras
labores productivas si dispusieran de la atencion
institucional a esta necesidad bésica y en tal sentido,
es un costo de oportunidad susceptible de valoracién
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econdémica en los proyectos de inversién publica, segin
la metodologia propuesta entre otros por Dasguptay Sen
en 1973. En lamargen derecha en general el suministro
de agua es de pozo subterraneo con bombay la depositan
en tangues, sélo cuatro viviendas cuentan con sistema
de sanitario conectado a pozo séptico.

En las 13 viviendas ubicadas en la ribera del margen
izquierda, aguas abajo del rio Meta en el municipio de
Cabuyaro, habitan 42 personas y en la margen derecha,
jurisdiccion de Puerto Lépez, en las 26 viviendas residen
91 personas, con mayor concentracion en la vereda
Marayal con el 62 %. EIl 55 % de los habitantes son
hombres y cerca de la mitad de la poblacién es menor
de 19 afios de edad. De otra parte, el 70 % de los
habitantes es nacido en el municipio de Puerto Lépez, y
como minimo tienen 10 afios asentados alli
fundamentalmente por razones de trabajo y no desean
marcharse aotra parte.

El nivel de formacion educativa en la zona es bajo, pues
el 19 % no tiene estudio, el 59 % tiene educacion
primaria, un grupo muy reducido culmind la secundariay
s0lo 2 personas son profesionales. La poblacién entre 6
y 17 afos en su totalidad asiste a un establecimiento
educativo ubicado en la cabecera municipal de Puerto
Lépez, donde viven con algun familiar y sélo el fin de
semana regresan a sus casas para apoyar las labores
agricolas.

En salud, el 89 % de la poblacion de la jurisdiccion de
Cabuyaro se encuentra afiliada al Sistema Social de
Beneficiarios SISBEN, que es un programa de Estado
financiado por los estratos cuatro en adelante, y los del
area de Puerto L6pez, tienen cobertura del 100 %. En
general cuando estos pobladores requieren atencion en
salud acuden al hospital de Puerto Lépez, porque
consideran mas eficiente el servicio, a pesar de lademora
en laatencion y la falta de medicamentos. El promedio
de visitas es de 1y hasta 2 veces al afio.

En lo referente alatenencia de las viviendas, la mayoria
de las habitadas fueron dadas para su cuidado por los
propietarios de las haciendas colindantes con el rio. La
forma de tenencia es muy particular, puesto que no son
propietarios, ni arrendatarios, ni invasores, ni aparceros.
Esta situacion garantiza a los propietarios un nivel de
convivencia para disponer de mano de obra para
actividades eventuales que se presentan en la produccion
agropecuaria.

Necesidades Basicas Insatisfechas NBI

Latipologia de las viviendas permite la determinacion de
Necesidades Bésicas Insatisfechas NBI a partir de los
indicadores cualitativos simples de la pobreza tales como:
vivienda inadecuada, vivienda con hacinamiento critico,
vivienda con servicios inadecuados, vivienda con alta
dependencia econdmica, y a excepcion de los nifios en
edad escolar que no asisten ala escuela, se infiere que
los riberefios de Cabuyaro presentan situacion de miseria
critica dado que el 100 % de los hogares encuestados
presentan mas de dos necesidades basicas
insatisfechas. Para el DANE, 2005 las zonas rurales del
Departamento y del municipio de Cabuyaro presentan
niveles altos de necesidades béasicas insatisfechas y en
ningun caso sobrepasan el 50 %, aseveracion contraria
alaencontrada en laribera, donde todos sus habitantes
viven en condicién de miseria.

El alojamiento en el hogar resulta inadecuado cuando el
89 % de las viviendas, estan construidas con materiales
riesgosos, como la madera burda, que a su vez propicia
actividades deforestadoras junto con la lefia que utilizan
para la coccién de alimentos; el material usado en los
techos es el zinc, y se encontr6 que el 16,7 % de las
viviendas no tiene paredes; el 91,7 % presenta deficiencias
en pisos y paredes, porque el 58,3 % son entierray los
mas seguros tienen entre 1,5 y 2 metros de altura, en la
zona de Cabuyaro, previendo las inundaciones en época
delluviasy el 17 % de las viviendas son un techo sostenido
sobre 4 palos. Adicionalmente el 100 % carece de servicio
de acueducto y ninguna vivienda tiene sanitario.

De otra parte, el tamafio general de las viviendas esta
entre 40 y 45 mts?, por tanto no cuentan con espacio
suficiente, se encontré que el 33,3 % de las familias
presenta hacinamiento critico, o sea que mas de 5 per-
sonas duermen en un solo cuarto.

En la margen de Puerto Lopez, mas del 50 % de las
viviendas a pesar que cuentan con tres cuartos incluida
la cocina, solo usan un cuarto como dormitorio para todos
los integrantes del hogar. En esta zona algunas viviendas
cuentan con paredes en ladrillo y piso en cemento, porque
alli el riesgo de inundacién es menor. En materia de
servicios publicos las diferencias entre los riberefios del
sector de Cabuyaro y los de Puerto Lépez se acentuan,
porque las primeras carecen en su totalidad de algun
tipo de servicio, no cuentan siquiera con sanitario,
obtienen el agua que usan para el consumo, del rio o de
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lluvia en época de invierno, algunos la transportan desde
los nacederos existentes en la margen derecha y la
almacenan en canecas plasticas abiertas y a la
intemperie, mientras la situacion en Puerto Lopez, a pesar
de ser dificil no presenta tantas deficiencias.

Asi las cosas, las NBI més visibles en la zona son
vivienda y servicios, las cuales persisten en el 85 % de
los hogares como se presenta la tabla 1.

Tabla 1. NBI por componentes, ribera de Puerto Lopez

Detalle Vivienda servicios Hacinamiento Inasistencia Dependencia
inadecuada inadecuados critico escolar econdmica

Hogares

Porcentaje 84.6% 84.6% 26.9% 7.7% 23.1%
Cantidad 22 22 7 2 6
Personas

Porcentaje 87,9% 85.7% 40,7% 9,9% 35,2%
cantidad 80 78 37 9 32

Lo anterior permite considerar que lamayor deficiencia se
presenta en la vivienda, lo que hace que la calidad de vida
se califique en nivel de miseria porque ademas gran parte
de los hogares tiene dos 0 méas necesidades bésicas

insatisfechas, lo cual refleja gravedad social; con
indicadores de NBI del 100 %, como se aprecia en la
figura 1, muy por encima del indicador oficial que registra
un42,9 %, para el municipio y un 29,9 % general nacional.

Mecesidades basicas insatisfechas area rural

100%

44.40% 42.97%
DEPARTAMENTO MUNICIFIO DE RIBERA DEPUERTO
DEL META PUERTO LOPEZ LOPEZ

Figura 2. NBI Riberefios de Puerto L6pez. Tomado Censo DANE 2005

Fuente: Realizado por investigadoras.

Ingresos y economia

Los niveles de dependencia econdmica resultan afectados
debido a que en muchos casos los hijos trabajan y aportan
ingresos al hogar cuya conformacion promedio es de
cuatro personas. Sin embargo, hay diferencia relacionada
con el lugar de vivienda de los trabajadores. Asi, los del
area de Cabuyaro perciben montos promedio mensual
equivalentes a la mitad de los percibidos por riberefios
de Puerto Lépez (figura 2) y el destino de gasto de éstos
en su orden son a alimento, transporte, salud y
educacion. Esta situacion es una réplica de la vision
dualista (Martinez 2007) de la sociedad de América Latina:
lo rural y lo urbano, lo atrasado y lo moderno, lo agricola
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Datos Censo DANE 2005

yloindustrial, etc., que llevo a privilegiar una dimension
en perjuicio de la otra, inclusive dentro de ella misma.

No obstante esta realidad, los habitantes de la zona no
piensan irse para otro lugar; en promedio llevan diez afios
y mas en este sector y valoran la tranquilidad en que
viven a pesar del alto costo de vida. Para ilustrar un poco
esta apreciacion puede hacerse un comparativo
relacionando los costos de transporte, que
proporcionalmente resultan de los mas altos de Colom-
bia, tomando como punto de referencia el IPC de
Villavicencio.
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Igualmente se debe considerar que el gasto minimo puede
cambiar por las variaciones de precios que se dan através
del tiempo y por la composicion de la canasta familiar. El
cambio en el gasto minimo se cuantifica en un indice de
Precios al Consumidor IPC, a partir de una aproximacion
al costo de vida, ver tabla 2. Para un consumidor el gasto
minimo varia ante los cambios de los precios de bienes
y servicios dentro de su nivel de utilidad por efecto de la
inflacion, toda vez que esta Ultima se computa como la

variacion absoluta en el indice de precios al consumidor,
pero enla mayoria de los casos en las poblaciones rurales
hay unaincidencia adicional generada por el costo que
representa el transporte, bien sea, en pesos nominales
o bien en el tiempo que se invierte para acceder a los
servicios, mercados, actividades productivas y demas
libertades, que bien podria con ese tiempo invertido en
otras circunstancias mejorar sus ingresos y por
consiguiente sus satisfactores.

Tabla 2. Villavicencio. Variacién del IPC segun grupos de gasto, por niveles de ingreso.
Afios 2006 - 2008

Grupos de Niveles de ingreso 2006 Niveles de ingreso 2008
gasto Variacion Acumulada marzo a Participacion de cada
abril componente

Altos Medios Bajos Altos  Medios Bajos
Total 3.62 4.9 5.1
Alimento 6.98 6.59 6.64 14.70 30.18 41.42
Cultura -1.57 -1.43 -2.91 4.69 3.77 2.25
Educacién 5.21 5.96 5.97 4.95 5.30 3.57
Gastos varios 7.75 442 1.61 11.46 7.48 5.60
Salud 3.56 3.84 3.87 3.39 4.06 4.26
Transporte 3.46 427 5.45 23.67 1217 7.29
Vestuario 0.28 0.4 0.82 5.78 7.92 7.29
Vivienda 1.56 4.51 4.4 31.37 29.12 28.31

Fuente. DANE, suministrada por el evaluador

La cifras en latabla permiten reconocer comparativamente
en el tiempo y por componentes, que la mayor destinacion
del gasto para las familias de ingresos bajos es en
alimento y que el gasto en transporte representa una
influencia proporcionalmente alta para ellos, en este
sentido, la variacién del ingreso minimo se hace con base
en latasa de inflacién nacional que para el afio 2008 fue
del 7,7 % siendo la variacion real para el gasto del 9.9 %,
y de la mano el costo de movilizacién crece muy por
encima de ésta y mas aun cuando el transporte es
motorizado y esté en funcidn del precio del petréleo.

Algunos costos evidenciados en estos habitantes rurales
gue perciben ingreso familiar mensual promedio por
debajo del salario minimo legal en lo relacionado con el
alimento que incluyen la compra del cilindro de gas
propano que usan para la coccion lo deben comprar cada
mes en Puerto Lépez a un precio promedio de $40.000,
adicionar el transporte en el carro lechero, Gnico medio

Fuente. DANE SDDE DESR

de servicio existente, con un pago de encomienda que
oscila entre $3.000 y $7.000 hasta el rio, y si la familia va
al mercado aumenta la tarifa por cada persona; o sea
gue en solo transporte debe gastar 56 mil pesos, para
esta diligenciay si viven al otro lado del rio contindan el
recorrido en la canoa a remo para no consumir gasolina
y luego a pie hasta la vivienda.

En tal sentido, los grupos poblacionales de ingresos
bajos, siempre seran los mas afectados y la brecha de
pobreza mayor pues la variacion nacional en el nivel de
precios fue de 1.28 % para el 2008, y las ciudades con
mayores variaciones mensuales Pasto con 2,75 % y
Villavicencio con 1,49 %, asi los resultados acumulados
en alimentos representaron el 7,32 %, aunque menor del
afio 2007 que fue de 8,1 %, resulta muy alta para quienes
viven mas aislados que responden aingresos bajos de la
tabla 3, y asi cada vez tendrdn menos para destinar a
necesidades diferentes a alimento.
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Tabla 3. IPC. Variacién doce meses, del grupo alimentos, segun niveles de Ingreso

ABRIL 2008
Variacion % Nacional

Puntos

Marzo 2008 Abril 2008 porcentuales

Niveles
de Ingreso
Bajos 8,95
Medios 8.51
Altos 8.08
TOTAL 8.61

8,06 - 089
7.70 -0.81
7.67 -0.41
7.82 -0.79

Fuente DANE

No obstante y en oposicién, ala media nacional en cuanto
a los componentes del IPC Villavicencio, con el -0,41
registrd la menor variacion en el promedio de los precios.
En la capital del departamento de Meta, el grupo de menor
variacion fue alimentos -1,56 por ciento grafico 1, que

agregados los otros costos se puede deducir por
consiguiente que los riberefios tendran menos
oportunidad de acceso a servicios que implican pago de
transporte.
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Figura 3. Comparacion distancia y costo de transporte desde Bogota

Porque si bien a nivel nacional la variacién anual reportada
por gasto en transporte para el 2008 fue de 7,8 % mientras
gue para el afio 2007 fue del 10,0 %; en Villavicencio fue
del 7,06 y 7,49 respectivamente que en términos
comparativos es de las mas altas del Pais.

El transporte debe ser contabilizado en las infraestructuras
econdmicas que apoyan directamente las actividades
productivas por cuanto deben ser accesibles (Hansen
1965), asi como la prestacion de servicios publicos de
abastecimiento de agua, electricidad, gas natural, las
telecomunicaciones y otras relacionadas con la gestion
del suelo, todas ellas relevantes cuando se consideran
estudios socioecondmicos como el que se presenta en
esta oportunidad.

En esta zona de estudio se encontrd que el arroz es el
cultivo con mayor relevancia en el PIB departamental, y
el mayor generador de ingresos a estos pobladores, cada
hectarea requiere 22 jornales. Por tal razdn, resulta
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importante conocer que las siembras alli cubren
extensiones menores a 4 has en el sector riberefio de
Cabuyaroy entre 4y 10 has en Puerto Lopez, bastante
pequefias frente a las que se encuentran en otras zonas
del mismo municipio como las localizadas en la via a
Paratebueno, lo que explica la diferencia tanto de
oportunidades en las actividades de siembray recoleccion
gue se realizan soélo durante el segundo semestre, en
tanto que en Paratebueno y Cumaral se hace dos veces
al afio, que ademas tienen el cultivo de la Palma que
ocupa el 71% de los trabajadores de ese sector y las
remuneraciones son mejores.

Por otra parte, la pesca artesanal, extractiva, mediante
el uso de mallas y anzuelos que es complementaria a
las labores agricolas cada vez les ocupa mayor tiempo,
por la paulatina disminucién de la oferta natural de peces
y el producto apenas permite niveles de subsistencia o
en términos de economia politica una reproduccién
simple.
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En cuanto a la movilidad al lugar de trabajo el 84 % de
las personas considera que el acceso esfacil en cualquier
época del afio, porque para ellos realizar un
desplazamiento que implica usar diferentes medios de
transporte se ha convertido en costumbre, en este caso
cruzan el rio a remo, en este sector el rio tienen entre
420y 600 metros de ancho, segln la época de lluvias,
luego contindian a pie hasta el cultivo localizado amenos
de 2 kildbmetros. La traccion animal y la motocicleta son
los medios de transporte terrestre usados con menor
frecuencia.

Como se anot6 anteriormente la movilidad es limitada al
servicio de transporte que presta un particular en una
camioneta donde carga la leche, las personas y las
encomiendas en dos recorridos diarios que no mas del
40 % de los habitantes de esta zona utilizan para
desplazarse hacia la cabecera municipal para acceder
al mercado, salud y educacién. Otros medios usados
con menor frecuencia son la motocicleta y la canoa, el
77 % de las familias cuentan con canoa propiay el 33 %
posee motocicleta.

Normalmente la poblacion sale el fin de semanay el
tiempo de recorrido hasta Puerto Lopez oscilaentre 30y
60 minutos dependiendo del medio utilizado y si es
periodo de lluvias.

Para los riberefios de Cabuyaro, especificamente los de
lavereda La Embajada, la de mayor poblacion enla zona,
la Unica via que los conecta con el casco urbano es la
fluvial, pero poco la utilizan por el alto costo de la gasolina
para los motores, por tanto prefieren ir a Puerto Lopez,
en la camioneta de la leche si se dispone del dinero para
cubrir el pasaje o a pie en la mayoria de casos, al igual
gue la gran mayoria de los habitantes del municipio, lo
cual explica la baja dinamica comercial de la cabecera
de Cabuyaro. Asimismo, el 96 % de los riberefios de la
margen derecha, se dirigen a la cabecera municipal de
Puerto Lopez por una carretera vehicular sin pavimentar,
de 14 kilémetros de longitud, que desde la hacienda
Lajitas (frente a las bocas del rio Humea) va paralela al
rioy en épocade lluvias el estado de la via hace dificil el
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