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Resumen

La presente tesis analiza el momento actual de la construccion y mejoramiento de las
carreteras estatales en el Ecuador emprendido por el gobierno nacional. Evitando hacer un
analisis de impactos o de valoracidn sobre su construccion, se pone énfasis en el hecho de que
las carreteras juegan un rol activo en la produccion del espacio social por su insercion en los
ciclos de circulacion del capital y desde ese enfoque se analiza el modo en que la sociedad en
su conjunto legitima su construccion, un poder de encantamiento atribuido a las carreteras,

pese a su limitada capacidad para cumplir las promesas que generan su construccion.

A partir del analisis del corredor terrestre de transporte que conecta al puerto maritimo
Bolivar en la costa ecuatoriana con el puerto fluvial Morona en la amazonia se demuestra
como los caminos estatales en el Ecuador, historica y geograficamente, han priorizado la
circulacién del capital extractivo y se analiza los mecanismos por los que las promesas que
generaron su construccion se siguen actualizando cotidianamente en un deseo de modernidad
pese a que esta carretera en particular prioriza la conformacidn de una region minera en el sur
del Ecuador en desmedro de la conexion para la produccion agricola de campesinos e

indigenas en el territorio.

De ese modo, las carreteras estatales en Ecuador constituyen un ensamblaje socio-técnico en
que las relaciones entre obra fisica, inversion de capital, los discursos del Estado, el
conocimiento técnico y las percepciones de la sociedad se articulan a procesos de produccién
del espacio social que en la practica sigue produciendo desarrollos geograficos desiguales,
acentuando un legado histérico de la construccion de carreteras que profundiza la
concentracion de la urbanizacion en centros poblados mientras que sus procesos de extension
siguen incorporando territorios al flujo global de materias primas con poco procesamiento, al

extractivismo.
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Introduccion

i Tenemos carreteras de primera!

La construccion de carreteras aparece como un logro material y visible del gobierno actual, un
nuevo salto hacia la modernidad en relacién con la larga noche neoliberal® a la cual se opuso
e intentd superar. En los ultimos diez afios en que Rafael Correa Delgado estuvo en el poder,
el gobierno nacional invirtio un significativo monto de dinero en diversas infraestructuras
para el transporte, entre ellas, la ampliacion, mejoramiento y construccion de carreteras, obra

publica que, ademas, ha sido usada como componente importante de su propaganda politica.

Bajo lemas como jTenemos carreteras de primera, tenemos Patria! o jEcuador ya Cambi¢!
el gobierno ha construido su legitimidad, entre otras practicas, apoyado en la politica publica
de construccion de carreteras. Eventos masivos, recorridos en auto y bicicleta y elocuentes
discursos acompafiaron mes a mes al Presidente de la Republica y al o la Ministra de
Transporte y Obras Publicas de turno en las inauguraciones de distintos tramos de la red vial
estatal del Ecuador. Pero, no sélo la propaganda politica que se ha construido alrededor de
ella da cuenta de este logro, sino que la mayoria de la sociedad lo ha reconocido como un
avance en comparacion con lo que fue el abandono estatal de los caminos del Ecuador durante

los gobiernos neoliberales, es decir en el periodo entre los afios 1979 y 2006.

Asi, su construccion aparece, aparentemente, como no problematica. La poblacion del pais
estad de acuerdo con gue se las siga construyendo para poder mejorar la situacion social y
econdmica de los lugares por donde atraviesan (la promesa econémica), la posibilidad de
conexidn de las personas (la promesa de la velocidad) y que contribuird a la paz y la
integracion de los territorios (la promesa de la unidad territorial). S6lo eventuales casos de
denuncias sobre sobreprecios y posible corrupcion han Ilamado la atencién de la sociedad
sobre su construccidn, lo que ha puesto en duda su capacidad para producir exclusivamente

beneficios e impactos positivos.

! Frase adoptada por el Presidente de la Replblica y el movimiento PAIS para referirse a los gobiernos
nacionales que estuvieron en el poder entre 1979 y 2007, antes del gobierno actual responsables de la aplicacion
del programa de juste neoliberal derivado del Consenso de Washington y que provocaron una grave crisis
politica, econdémica y social, sobre todo en entre 1998 y 2006.



Frente a este aparente encantamiento que producen las carreteras la presente investigacion
pone su énfasis especificamente en la carretera estatal, ya construida, que conecta al Puerto
Bolivar ubicado en la costa del Pacifico al sur del Ecuador con el Puerto Morona que debiera
construirse en el suroriente amazoénico cerca de la frontera con PerQ en la cabecera del Rio
Morona; con el objetivo de aproximarse analitica y metodolégicamente a las promesas que su
construccion ha generado, pero sobre todo, de plantear un método para analizar a las
infraestructuras como parte del paisaje construido por el capitalismo y el modo en que se

insertan en la produccion social del espacio.

Pregunta de investigacion y su importancia

La presente investigacion trata de responder a la siguiente pregunta: ;De qué modo se ha
legitimado cotidianamente en la sociedad el momento actual de construccion de carreteras
ejecutado por el gobierno nacional pese a su articulacion con la profundizacion del
extractivismo, el proceso de urbanizacion y la produccién desigualdades? A partir del estudio
de la carretera estatal Puerto Morona-Puerto Bolivar, en el marco de la politica publica
nacional de construccion de carreteras, se busca indagar en las relaciones entre la obra fisica;
las percepciones y significados que produce, y; su integracién al ciclo de circulacién del
capitalismo global, a fin de determinar el modo contradictorio por el cual, a la par que se
legitima su construccion, también falla en cumplir integralmente las promesas anunciadas
previamente. La inversidn de miles de millones de délares que el Estado ha realizado en el
mejoramiento de la red vial estatal implica también la modificacion del espacio construido y
por lo tanto de las relaciones sociales, modificacion derivada del modo en que las carreteras
estan conectan o desconectan a centros poblados, zonas rurales productivas, zonas industriales,
turisticas o enclaves extractivos y también a otras infraestructuras para el transporte a lo largo

del territorio nacional.

En esa medida, en el nivel tedrico, resulta oportuno proponer un modo analitico y
metodoldgico para poder aproximarse al estudio de carreteras, tratando de evitar que sigan
siendo concebidas s6lo como una obra técnica-fisica de construccion que apuntala procesos
de desarrollo o que genera determinados impactos sociales y ambientales. Se desea,
profundizar en su rol como ensamblajes socio-técnicos (Farias 2011) que, al mismo tiempo,
pueden encantar a la sociedad legitimando su construccién vinculado a un deseo de
modernidad y desarrollo y, también, aportan activamente en la produccion social del espacio

y de las desigualdades. Con este fin se ha revisado literatura reciente sobre antropologia de



carreteras, economia politica e infraestructura y procesos de urbanizacién global, producida
en Estados Unidos y en Europa pero que ha sido poco desarrollada regional y nacionalmente
(David Harvey 2007a, 2007b, 2007c; Penny Harvey y Hannah Knox 2012; 2015; Neil
Brenner 1998; 2001; 2013; 2014).

Por otra parte, en términos politicos, analizar la construccion de carreteras permite reconstruir
el modo en que los senderos del Ecuador han estado vinculados histéricamente con los
procesos de dominacion politica y de incorporacion temporal y espacial del territorio al
capitalismo; matizando, de ese modo, que su construccion, por si sola, pueda combatir a la

produccion de desigualdades. Como afirman Harvey Knox (2015):

A medida gue conocemos mas sobre la historia de estos espacios, no debemos sorprendernos
al encontrar que, a pesar de sus ambiciones de transformacion, las carreteras a menudo no
resuelven las desigualdades e injusticias historicamente arraigadas y que provocan dificultades
para conseguir medios de subsistencia y producen vidas tan precarias (Harvey y Knox 2015,
7).2

De ese modo, el presente texto espera constituir un aporte al desarrollo académico y politico
sobre la historia de los caminos del Ecuador y su relacion con la produccién geogréafica de su
espacio social y que, en Gltima instancia, da cuenta del proceso paulatino de urbanizacion del
Ecuador en la regién, un aspecto de la modernidad si se quiere, y su incorporacion a procesos
de circulacion del capital a nivel global.

Argumento y desarrollo de la tesis

A partir del trabajo de campo y de la produccion de informacion geogréafica que se realizo
entre los meses de enero y julio de 2016 articulada a una revision bibliogréfica de la
planificacion, mapas oficiales y politica publica nacional de construccion de carreteras, la
presente investigacion explora el modo en que las promesas de integracion econémica,
velocidad, desarrollo y paz que generan la construccion de carreteras estatales en el Ecuador
se re-actualizan cotidianamente en las comunidades por donde atraviesan legitimando su
construccidn pese a su limitada capacidad y, en algunos casos, imposibilidad de cumplirlas,
sobre todo, porque priorizan dos tipos de conexiones: la conexién entre centros urbanos —

ciudades intermedias y grandes— y entre enclaves extractivos y los puertos para exportar

2 Traduccion realizada por el autor.



materias primas, en perjuicio de otras conexiones para otros tipos de produccion, entre ellas,

la produccion agricola campesina a la que supuestamente también deberia beneficiar.

En la préactica, las promesas que ofrece el discurso politico del gobierno nacional sobre la
construccion de carreteras se actualizan cotidianamente en la sociedad, una renovacion de
expectativas sobre un futuro incierto pero prometedor, moderno; pese a que su construccion,
como lo veremos mas adelante, esta vinculada y juega un rol importante en el proceso de
urbanizacion y desarrollo geogréafico desigual que refuerza, por una parte, la concentracion de
poblacion, capital e infraestructura en las ciudades y, por otra parte, extendiendo redes de
infraestructuras para el transporte que incorporan nuevos territorios y enclaves al flujo de
circulacion del capital extractivo, profundizando la migracion del campo hacia la ciudad. Asi,
las carreteras estatales en el Ecuador evidencian una l6gica de movilidad de personas,
mercancias y capital, heredada historica y geograficamente, que va desde el interior al
exterior, desde el campo a la ciudad, desde el enclave extractivo al puerto, vinculada a la
division internacional del trabajo impuesta desde el siglo XX, un pais primario exportador

con marcadas diferencias y desarrollos geograficos desiguales.

Con el fin de desarrollar este argumento central, el Capitulo | presenta la propuesta teérica y
metodoldgica desde la cual se analiza a la relacion entre la construccion de carreteras, sus
promesas, Y el rol que juegan en funcidon del ciclo de circulacién de capital, los procesos de
desarrollo geografico desigual y la urbanizacion global o planetaria. Una hoja de ruta, si se
quiere, para poder recorrer los senderos del Ecuador. En el Capitulo 1l se recuenta una breve
historia del Ecuador que pone en el centro a las carreteras pero vinculada a los momentos
significativos de expansion de la economia y a los procesos de dominacion politica, que
permite contextualizar el momento actual de la construccidn de carreteras en el Ecuador y
analizar continuidades y rupturas en relacion con el modo en que histdrica y geograficamente
se han expandido los Senderos del Ecuador. Una historia desde los inicios de la republica

hasta los senderos construidos por el gobierno actual.

En los Capitulos 111y IV se presenta el analisis teorico y practico sobre la politica de
construccion de carreteras en Ecuador a través del estudio de la ruta estatal que conecta al
Puerto Morona con el Puerto Bolivar y que pretende ser un canal intermodal de transporte
entre la costa del Pacifico y la red fluvial de la cuenca del Amazonas hacia el Atlantico. El

Capitulo 111 integra el trabajo de campo que se realizo en esta carretera a fin de analizar el



modo en que los senderos de la revolucion ciudadana contintian encantado pese a su limitada
capacidad para cumplir las promesas que genero previo a su construccion. Y el Capitulo IV
evidencia el modo en que la carretera en cuestion se articula al ciclo de circulacion del capital
extractivo priorizandolo sobre otros capitales que podrian servirse de su construccion y que,
en su articulacién con los discursos politico de la mineria responsable y de la superacion de la

pobreza re-actualiza las promesas de desarrollos, integracion y modernidad.



Capitulo 1
Una hoja de ruta para recorrer los senderos del Ecuador

El presente capitulo articula un marco tedrico especifico para aproximarse analitica y
metodoldgicamente a las carreteras. En primer lugar, partiendo de la definicion de
infraestructura y de infraestructuras para el transporte se da cuenta sobre la relacion existente
entre las carreteras con la economia politica, con la modernidad, con la historia y con los
territorios por donde atraviesan, lo que evidencia que su construccion, lejos de ser neutral,
resulta problemética. En segundo lugar se determina el modo en que las carreteras estan
vinculadas y tienen un rol activo en los procesos de urbanizacion global, desarrollo geogréfico
desigual y un deseo de modernidad. Y en un tercer momento se detalla el marco metodolégico

aplicado durante la presente investigacion.

Asi, se plantea a continuacién la articulacion y el dialogo entre conceptos y teorias que
definen los enfoques desde los que se analizara, en los siguientes capitulos, el proceso
historico y geografico que determina al momento actual de expansion de las carreteras; el
modo en que las personas y comunidades afectadas por la construccion de carreteras

legitiman su construccién desde el poder de encantamiento que éstas producen, y; el modo en
que la construcciodn de carreteras se inserta prioritariamente al ciclo de circulacion del capital
extractivo a través de la construccion de una region minera como una nueva promesa moderna
de desarrollo, superacién de las desigualdades e integracion de zonas hasta antes poco

conectadas en el sur del Ecuador.

1. Carreteras, una definicién problematica

El diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola refiere a la infraestructura como
toda obra o estructura que sirve de sustento a otra. De ahi que puede tener distintos fines
como permitir comunicaciones, facilitar el transporte, 0 sostener diversos procesos
productivos. Una diversidad de infraestructuras hace parte del paisaje construido en el
capitalismo global: puentes, alcantarillado, autopistas, carreteras, aeropuertos, edificios,
fabricas, represas, torres de energia eléctrica, pozos petroleros, plantas de beneficio de

minerales metalicos o refinerias por mencionar algunas de ellas.

Dentro de ellas, y de manera preliminar, las infraestructuras para el transporte comprenden a

las “fundaciones fisicas que se instalan para el movimiento de los medios de transporte”



(Figueroa 2013, 242) entre las que destacan los caminos y carreteras, vias férreas, puertos
terrestres, maritimos y aeropuertos. Bajo esta premisa a continuacion se exponen algunas
relaciones de este tipo de infraestructuras con la economia politica; las promesas de la
modernidad; con su historia de expansion y construccion, y; con los territorios por donde
atraviesan. Relaciones que son pertinentes tenerlas en cuenta con el fin de evitar delimitarlas
exclusivamente como obras fisicas, o analizarlas solo desde los impactos que provocan y asi

problematizar su construccion.

1.1 Las carreteras y la economia politica

En primer lugar, desde el punto de vista de la economia neoclésica, las carreteras producen
externalidades positivas y negativas. En cuanto a las externalidades positivas, las mejoras en
las carreteras reducen los costos de movilidad y mejoran el acceso hacia nuevos territorios en
los que podria registrarse un aumento de productividad. Mientras que las externalidades
negativas estan asociadas a la degradacion que éstas provocan en las zonas aledafias a donde
se instalan. Asi, las carreteras pueden provocar algunos efectos negativos como el efecto
barrera que consiste en fraccionar a una comunidad dado que esta infraestructura atraviesa su
territorio y lo divide no s6lo con la obra fisica sino también por la nueva dindmica de
movilidad que incorpora; o el efecto tdnel que provoca que determinadas zonas queden
desconectadas pues la carretera no permite el acceso directo hacia ellas (Figueroa 2013). Esta
aproximacion desde la economia da cuenta de una vinculacién entre la construccion de

carreteras y el sistema econdmico en el que se inscribe.

Ahora bien, las carreteras requieren de grandes inversiones de capital por lo que provocan
impactos econdmicos a nivel macro y micro (Estache, Foster y Wodon 2004). En el nivel
macroeconomico la construccién y el mejoramiento de este tipo de infraestructura ha sido
usualmente asociada al crecimiento y desarrollo de los Estado-nacion. Al respecto, la
Comision Econdmica para America Latina y el Caribe (en adelante CEPAL) en 2005 sugeria
a los gobiernos de la region tomar acciones, incluso regionales, para superar las insuficiencias
en la provision de infraestructura para el transporte con el fin de apuntalar procesos de

crecimiento economico (Sanchez y Wilmsmeier 2005).

En el nivel microeconémico, y tomando en cuenta que en su gran mayoria la provision de
infraestructura para el transporte constituye bienes publicos, los servicios que provee dicha

infraestructura son colectivos y, en principio, no existen modalidades de restriccion en el



acceso, como se verifica en el caso de la mayoria de calles y caminos en las ciudades
(Figueroa 2013). Sin embargo, en la actualidad varios proyectos de construccién de carreteras,
sobre todo aquellas que permiten articular el flujo global de mercancias, capital y trabajo, han
sido considerados como bienes cuasi publicos en tanto los Estados y empresas privadas han
implementado distintos modelos de asociaciones publico-privadas (en adelante APP) para
poderlos financiar y construir conjuntamente, modificando el modo en que se gestionan los

servicios que la infraestructura para el transporte puede proveer (Van Dijck y Den Haak 2007).

Ahora bien, esta aproximacion desde la economia al concepto de infraestructura para el
transporte no puede perder de vista su articulacion con el ciclo de circulacion de capital en el
gue una mercancia realiza la plusvalia (Marx 1972). Ese ciclo de circulacion de capital
entrafia un rol activo de las infraestructuras del transporte, entre ellas las carreteras, al permitir
que los insumos y fuerza de trabajo se movilicen hasta el lugar de la produccién y que las
mercancias producidas rapidamente circulen hasta distintos lugares de consumo donde se

intercambien y produzcan la ganancia para los capitalistas.

Harvey (2007a) agrega que, por las peculiares leyes que rigen a las carreteras y dado su forma
preeminente de capital fijo, su construccidn esta vinculada no sélo a la inversién por parte de
capitalistas sino también al rol activo de los Estados que usualmente aportan en la
construccidn y mejoramiento de esas infraestructuras. Adicionalmente la acumulacion del
capital exige mejorar constantemente la infraestructura para el transporte, modernizarla en
tanto, para poder acumular mas, se requiere acelerar la velocidad de circulacién del capital.
En ese sentido, la innovacion técnica y tecnoldgica del transporte ha estado historica y
geograficamente determinada por el capitalismo. Asi, en la actualidad, la construccién de
carreteras y la innovacion en comunicaciones son fundamentales en la dindmica de
acumulacion de capital, sobre todo en su intento de aniquilar el espacio a través del tiempo
(Harvey 2012).

Por otra parte, en momento de crisis globales del capitalismo, la construccién de carreteras
también puede funcionar bajo la modalidad, descrita por Harvey, de ajustes espacio-
temporales (spatio-temporal fixes) para enfrentarlas. Es decir, dado que las carreteras
constituyen inversiones de largo plazo, permiten absorber y trasladar el exceso de capital y
mano de obra existente en algun lugar hacia otro articulandose al inicio de nuevos procesos de

expansion del capitalismo global. Finalmente las carreteras y autopistas constituyen capitales



que se fijan en la tierra produciendo entornos construidos y permitiendo simultaneamente
nuevos procesos de produccion y de consumo en tanto facilitan el flujo de mercancias,

personas y capital (Harvey 2007b; Harvey 2012).

Oportuno es advertir que tanto los aportes de Marx sobre el ciclo de circulacion de capital y
los de Harvey sobre el activo rol que tienen las carreteras en la produccién del espacio
capitalista global dialogan con las teorias sobre sistema-mundo y dependencia entre distintos
paises como resultado de la division internacional del trabajo impuesta. Asi, no se puede
perder de vista que mientras la extraccion de recursos naturales y de materias primas sucede
principalmente en la periferia, en las zonas rurales campesinas, afros e indigenas del sur
global, el consumo de dichas materias primas para convertirse en mercancias sucede en el
centro, grandes polos industriales y mercados de consumo del norte global usualmente
asociados a la ciudad (Wallerstein 2006; Acosta 2016; Grosfoguel 2016).

Sin embargo, es importante puntualizar que esta articulacion entre la construccién de
carreteras y la expansion del capitalismo podria conducir a un analisis netamente estructural
sobre su construccion, dejando de lado aquello que hacen, piensan y perciben las personas y
comunidades por donde atraviesan las carreteras o de los territorios donde se las construye por
lo que, a continuacidn, se analiza la relacion entre las carreteras y las promesas de

modernidad que producen.

1.2 Las promesas de modernidad de las carreteras

Las carreteras también estan vinculadas a los significados que las sociedades construyen sobre
ellas. Como se menciono anteriormente, su construccion ha sido relacionada usualmente con
el desarrollo y crecimiento econdmico, pero no exclusivamente, sino también con la
eventualidad de conexiones mas rapidas, de acortar la distancia fisica y provocar la
integracion social de regiones marginadas o aisladas del pais, todo lo cual permitiria superar
las desigualdades. Por otra parte, es poco usual que se preste atencion sobre procesos de
desestabilizacidn, amenazas de cambios inesperados y aumento de vulnerabilidades que las

carreteras pueden provocar (Harvey y Knox 2015).

Tanto esta tension entre promesas y amenazas que la infraestructura del transporte genera en
el ambito de lo simbolico asi como las relaciones sociales de produccidn que esta en juego,

dan cuenta de un escenario en que la construccion de infraestructura no constituye



exclusivamente obras fisicas revestidas de aparente neutralidad. Al contrario se las asume
como “ensamblajes socio-técnicos” (Farias 2011; Harvey y Knox 2015, 5), es decir,
producciones mediante los cuales se articulan y relacionan desde la percepcion sobe las
carreteras que tienen las personas, comunidades y ciudades por donde atraviesan, la inversion
de capital necesaria y la construccion de la obra fisica delineando asi el modo en que se
materializa dicha obra en el territorio que atraviesa (Harvey y Knox 2015).

Asi, Harvey y Knox (2012) analizan el poder de encantamiento (enchantment) de las
carreteras como productor de una sensacion generalizada de bienestar social o de progreso en
relacion con el aumento en la velocidad de los desplazamientos, en la integracion politica o la
mejora en la situacién econdmica, independientemente de que el proyecto en construccion
pueda cumplir (to address) o no estas promesas. Afirman, ademas, que dichas promesas son
centrales para los poderes politicos como mecanismo para convencer a la sociedad

beneficiaria de la construccion de determinadas infraestructuras.

Sin embargo, el poder de encantamiento de las carreteras no se explica exclusivamente por el
discurso politico de las instituciones ni por el trabajo técnico de las empresas constructoras y
sus ingenieros, sino que se suman a ellos un proceso constante de re-actualizacién que las
personas y comunidades hacen de las promesas basado en la posibilidad de que, en el futuro,
la futura ampliacion y mejoramiento de las carreteras o la construccion de otras nuevas y mas
modernas permitan finalmente cumplirlas. Dicho de otro modo, independientemente de que,
en la préactica, varias de esas infraestructuras tengan limitadas capacidades o incluso no logren
cumplir las promesas generadas a causa de obstaculos fisicos, sociales, econémicos y
politicos que se presentan, las personas cotidianamente re-actualizan esas promesas por la
expectativa producida frente al inicio de nuevas construcciones, dejandose encantar por ellas,
ansiando que en algin momento finalmente se cumplan (Harvey y Knox 2012; Wilson y
Bayon 2015). Asi, las promesas que las personas y comunidades producen y sus

reactualizaciones se convierten en un dispositivo legitimador de su construccion.

Ahora bien, es necesario advertir que este proceso de re-actualizacion de las promesas como
parte del encantamiento de las carreteras da cuenta de la existencia de una idea especifica de
modernidad que se reproduce permanentemente en las sociedades impactadas por estas
infraestructuras. Un deseo moderno que “consiste en contar con que la vida humana y su

historia estan lanzadas [siempre] hacia arriba y hacia delante, en el sentido del mejoramiento
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que viene con el tiempo” (Echeverria 2010, 15). Agrega Echeverria (2010), un deseo de
modernidad de carécter racional, capitalista y hegemonico que se construye en la ciudad y no
en el campo, por lo tanto urbano; en lo individual y no en lo colectivo, por lo tanto
individualista, y; en la razon y la técnica que produce y reproduce el espacio social construido
sin reconocer otros saberes considerados no racionales ni técnicos y por lo tanto poco
valorados, por lo tanto colonial. En el capitulo tres de la presente investigacion se indagara
sobre los mecanismos que provocan este poder de encantamiento de las carreteras articulado

al deseo de modernidad en las comunidades afectadas por su construccion.

1.3 La historia de las carreteras

Ahora bien, siguiendo el planteamiento del materialismo historico propuesto por Marx en sus
obras, el andlisis de la construccion de carreteras no puede perder de vista los procesos
historicos de su construccion. Pero no una historia descriptiva sobre procesos lineales de
expansion, sino precisamente una historia que, poniendo en el centro a las carreteras,
reconstruya su insercién en el ciclo de circulacion del capitalismo y las reconfiguraciones en
los procesos de dominacion politica de un determinado territorio. Al respecto, Schmid (2014)
considera que el reto actual de la investigacion de la urbanizacion planetaria es “mejorar
nuestro entendimiento de [esos] procesos contemporaneos y descifrar sus implicaciones y
efectos” (Schmid 2014, 203), mas ain cuando en la actualidad estan tomando forma las més
diversas y polimorfas regiones urbanas, con estructuras heterogéneas y que involucran tanto a

viejas ciudades centrales como a nuevas areas periféricas (Schmid 2014).

Asi, considera que los procesos de urbanizacién deben ser analizados no solo a través de sus
patrones (patterns) sino también a través de sus senderos (pathways). Este autor entiende por
patrones a los estudios que se realizan considerando sélo la situacion actual —una foto— de las
diferentes escalas en que los procesos de urbanizacién se construyen, mientras que a los
senderos como los analisis histdricos que permiten reconstruir “las lineas decisivas de
desarrollo y esbozar una linea del tiempo que delimiten las constelaciones dominantes de
poder y sus mas importantes campos de conflicto” (Schmid 2014, 214). Asi, basados en este
autor los senderos permiten identificar las constantes y discontinuidades histdricas del
proceso de construccion de carreteras que determinan y configuran los patrones del momento
actual de expansion de carreteras como parte de un proceso de urbanizacion global o
planetaria (Schmid 2014).
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En consecuencia en el capitulo dos, a partir de distintos ensayos sobre la historia del Ecuador,
principalmente aquellos sobre organizacion social del espacio ecuatoriano (Gomez 1992;
Carrion 1992; Deler 1992), de algunos ensayos sobre la historia de la construccion y la
evolucion de los caminos en el Ecuador (Hidalgo e Hidalgo Constructora 2009) en
articulacién con los momentos de auge y crisis de la exportacion de las principales materias
primas (Larrea 2005; Wasserstrom y Southgate 2013) y de los procesos de dominacion
politica en el Ecuador (Ayala Mora 1996), se presenta como contexto en esta investigacion
una historia de la construccion de caminos y carreteras en el Ecuador, los senderos del
Ecuador segun Schmid, como posibilidad para establecer posibles rupturas o continuidades
con el momento de expansion actual de construccién de carreteras, la insercién en el

capitalismo global y los procesos de urbanizacion.

1.4 Las carreteras y el territorio
Resta decir que estos ensamblajes socio-técnicos no sélo constituyen capital fijo sino ademas
un capital que se fija a la tierra (Harvey 1990) reconfigurando y transformando diversos

territorios. De ahi, que es necesario precisar qué se entiende por territorio.

Ya que no se puede abordar de manera exhaustiva el desarrollo del concepto de territorio, se
lo define preliminarmente como la materializacion de las relaciones de poder en el espacio
(Vargas Ulate 2012). En consecuencia, el territorio es producido a través de las relaciones
sociales que suceden de tal modo que esta siempre en constante modificacion antes que
predeterminado o delimitado fisicamente. Esta definicidn evita caer en dos imprecisiones: por
una parte en un determinismo geografico en el sentido de pensar que el territorio es
invariablemente un mero contenedor de relaciones sociales, y; por otra parte, en un
nacionalismo metodoldgico que cercaria el analisis de la construccion de carreteras
exclusivamente a la perspectiva de un Estado-nacion, es decir solo en relacion al territorio que
administra dejando de lado sus interconexiones mas alla de sus fronteras o en espacios locales

dentro de ellas.

Al respecto, Lefebvre (1974) aporto tedricamente en la comprension del espacio al considerar
que éste es producido socialmente. Para él, el capitalismo se apoya no solo en las empresas y
el mercado sino también en el espacio, que ha sido integrado al mercado, a la produccién
industrial y en las Gltimas décadas a las dindmicas del capital financiero. En ese sentido “es en

el espacio y por el espacio donde se produce la reproducciéon de las relaciones de produccion
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capitalista” (Lefebvre 1974, 223). Para este autor, €S necesario construir una teoria unitaria
que integre diversos campos de estudio separados al momento de analizar el espacio: el
campo fisico, la naturaleza o el cosmos; el campo mental que incluye a la abstraccion formal

y la l6gica; y el campo social (Lefebvre 2013).

El espacio es social, pensado por un sujeto historico, que lo piensa y lo capta en un sentido,
no sélo en la estructura, sino también en la superestructura. En ese sentido, el espacio-
naturaleza desaparece irreversiblemente, cada sociedad produce un tipo de espacio que
necesita para seguir reproduciéndose constantemente, espacio que es siempre contradictorio,
pues la produccién hegeménica de dicho espacio esta en conflicto con otras formas contra
hegemdnicas que también buscan producirlo (Lefebvre 2013). Eso permite pensar en la
existencia de conflicto entre los espacios que se representan las instituciones, los grupos de
poder, las personas y las comunidades en un mismo territorio. Lefebvre evidencia una disputa
de representaciones y relaciones que producen el espacio que, en términos de Echeverria
(2010), implica distintos procesos civilizatorios de modernidad, entre ellos una modernidad

capitalista hegemonica.

Este abordaje de Lefebvre sobre el espacio adquiere relevancia para esta investigacion en
tanto el analisis de la produccidn social del espacio social no se restringe exclusivamente al
analisis de la base material que articula el modo de produccién capitalista, sino que
adicionalmente advierte de las relaciones entre esa estructura y la superestructura desde dos
dimensiones: por una parte desde las representaciones que las sociedades se hacen de los
espacios y por otra desde el deseo estatal y del capitalismo global de construirlos de
determinada forma para materializar determinadas practicas productivas. Para efectos de esta
investigacion se articula la propuesta de Lefebvre sobre la produccion del espacio social con
la idea de poder de encantamiento y la re-actualizacion de promesas como parte del deseo de

modernidad, con el fin de explicar el modo en que su construccion se legitima socialmente.

En consecuencia, el concepto de territorio tiene una doble dimension: por una parte como el
espacio donde se materializan las relaciones sociales de produccion capitalista, y por otra
parte producido como resultado de una construccion hegemonica de un tipo de espacio
deseado Y legitimado por las personas y comunidades por donde las carreteras atraviesan. De
ahi que el territorio no es sélo el espacio fisico (el territorio de un Estado-nacion, una

montafia), ni tampoco su abstraccion Idgica exclusivamente (el mapa de ese territorio o el
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levantamiento topogréafico de la montafia), sino primordialmente el espacio producido
socialmente por las relaciones de poder que en ese espacio suceden.

En el territorio se materializan las disputas de poder entre fracciones de la burguesia y las
comunidades afectadas por la construccion de las carreteras, y la resolucion de esas disputas
definen y configuran finalmente el modo en que se produce socialmente el espacio, que
lugares conectan las carreteras y que lugares no. En esa medida, las carreteras constituyen un
dispositivo activo en la produccién social del espacio, en la produccién de los territorios. En
la hoja de ruta metodoldgica que se plantea mas adelante en la presente investigacion se da

cuenta el modo de aproximacion al espacio donde se construyen las carreteras.

1.5 Otros enfoques sobre la construccion de carreteras

Una vez identificadas estas relaciones de las carreteras se precisa, a continuacion, enfoques
desde que se consideran insuficientes para abordar el analisis de las carreteras, por lo que
explicitamente se los evita. Asi, se advierte desde ya que la presente investigacion no
constituye un estudio de impactos a raiz de la construccidn de carreteras. Este tipo de estudios
son los mas numerosos sin embargo no logran captar los procesos de configuracion y
reconfiguracion de los territorios, ni su articulacién a procesos de dominacion politica sino
solo de aquel lugar seleccionado para el estudio y en relacion al tipo de impactos que se haya
decidido estudiar —econémicos, culturales, ambientales, sociales— 0 una mezcla de ellos
(BermuUdez 2008; Gémez 2011; Gonzalez, Guevara y Ron 2011; Mancheno 2011; Vergara,
Figallo y Glave 2014).

De igual modo, se ha evitado asumir a la construccién de carreteras desde enfoques
institucionalistas que las vinculan con procesos de desarrollo y crecimiento econdémico
exclusivamente, o desde procesos politicos de la gobernanza, e incluso desde enfoques que
asumen a la construccion de carreteras como agentes de mitigacion de la pobreza (Estache,
Foster y Wodon 2004; Estache y de Rus 2004; Barbens 2006; van Dijck y den Haak 2007). Al
contrario, se considera que estos estudios incorporan una mirada desde arriba que no toma en
cuenta las préacticas y contextos locales en los que los proyectos de infraestructura para el

transporte se van a construir, menos aun sus representaciones del espacio.
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2. Las carreteras, la urbanizacion, desarrollos geograficos desiguales y modernidad.
Teniendo en cuenta estos enfoques desde los que se puede analizar a las carreteras, a
continuacion, se explicita el didlogo entre ellos como hoja de ruta tedrica desde la que realizo
el andlisis en la presente investigacion. Las relaciones entre carreteras con la economia
politica, con las promesas de la modernidad, con la historia y con el territorio permiten
indagar sobre el modo en que éstas juegan un rol activo en los procesos actuales de
urbanizacion global o planetaria a partir Brenner (2013; 2014) y la produccion de desarrollos

geograficos desiguales (2007b; 2007c).

Siguiendo a Neil Brenner (2013), fue Castells quien incorpord en su analisis tedrico la
construccidn social del fendmeno urbano, y a partir de ese momento, la cuestion urbana pasé
a ocupar un lugar preponderante en los debates académicos y politicos permitiendo el
desarrollo de un campo de estudios bastante prolifico. Sin embargo, Brenner (2013) considera
que los estudios urbanos reflejan en la actualidad una “vision urbano-céntrica del actual
momento geo historico” (Brenner 2013, 40) por lo que, en los tltimos afios, algunos autores
han criticado el modo clasico de concebir a la urbanizacion exclusivamente como procesos de
concentracion densa de poblaciones e infraestructura, y, en oposicion, plantean incluir al
analisis de la urbanizacion como procesos que pongan en cuestion escisiones tales como ‘lo
urbano y lo rural’ o ‘campo y ciudad’ (Brenner 2013; Kanai 2014). Un tipo de andlisis que, en

términos del espacio social, no fragmente la realidad.

En efecto, Brenner (2013; 2014) resalta la necesidad de sustituir el analisis de las tipologias
de los asentamientos urbanos (ciudad, ciudad region, megaciudad, conurbacién, u otros) por
el andlisis de procesos socio-espaciales de urbanizacion que configuran los heterogéneos
paisajes del capitalismo moderno. Desde su perspectiva, la urbanizacién comprende,
dialécticamente, momentos de concentracion de personas, infraestructura e inversiones y
momentos de extension hacia aquellos lugares considerados por la teoria clasica como no-

urbanos.

Esta perspectiva sugiere que, en realidad, las transformaciones socioambientales importantes
ocurridas en zonas generalmente no vinculadas a las condiciones urbanas (desde circuitos

agroindustriales y escenarios dedicados a la extraccion de petréleo, gas natural, carbon hasta
redes transoceanicas de infraestructura, tuberias subterraneas y orbitas satelitales) han estado

cada vez mas interrelacionadas con los ritmos de desarrollo de las aglomeraciones urbanas. En
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consecuencia (...) tales espacios deben ser considerados como componentes integrales de un

tejido urbano extendido, de caracter mundial. (Brenner 2013, 62-63)

Asi, plantea un horizonte analitico de los procesos de urbanizacidn que se sostiene en una
dialéctica entre procesos de concentracion y procesos de extension del tejido urbano y la
intensificacion de conexiones entre territorios a nivel local, nacional y regional, en el que los
lugares de extraccion y su conexion con la infraestructura para el transporte de esas materias
primas adquieren un lugar relevante (Brenner 2013; 2014). Ahora bien, al analisis de estos
procesos de concentracion y extension de la urbanizacion a nivel global se incorpora la
propuesta analitica de la geografia critica marxista de procesos de desarrollo geogréafico

desigual estudiada por David Harvey (2007c).

A Marx (1972) le corresponde la descripcion sobre el modo en que tanto el proceso de
acumulacién originaria, es decir, métodos violentos por los cuales bienes individuales y
comunes de las personas pasan a ser de propiedad exclusiva de los capitalistas para iniciar
procesos de produccién; como la acumulacion ordinaria del capital, es decir, la produccion de
valor a través del ciclo de circulacion del capital, dan forma a las sociedades y a la vida
cotidiana produciendo efectos desiguales. Para Harvey (2007c) ambos procesos de
acumulacion de capital operan, constantemente, en el espacio bajo dos Idgicas diferenciadas:
por una parte la division territorial del trabajo que localiza a las esferas de produccion,
transporte y consumo de mercancias en distintos lugares, y; por otra parte, las disputas entre
capitalistas (transnacionales y locales) que desean apropiarse de espacios privilegiados para la
acumulacion —procesos de dominacidn politica. Estas légicas provocan inestabilidad en el
paisaje geogréafico del capital (Harvey 2007b; Harvey 2012).

Para el caso de Ameérica Latina, la division territorial del trabajo ha determinado
historicamente a esta regidbn como un espacio privilegiado para la extraccion de materias
primas, aunque con diferencias que suceden en cada uno de los paises que la conforman, y su
exportacion a los paises industrializados. En la Gltima década los altos precios de varios
commodities, en especial del petréleo y los minerales metélicos, han incentivado la
reprimarizacion de la economia y por lo tanto en varios paises se han re-lanzado nuevos
procesos de expansion e intensificacion de las fronteras extractivas (Ocampo 2013). Segun la
CEPAL (2014) en América Latina y el Caribe el total de exportaciones de productos

primarios a 2013 represent6 un 53% del total de las exportaciones. Sin embargo, y en
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expresion de las heterogéneas economias de la regién, el porcentaje de participacion de la
exportacion de bienes primarios en la Comunidad Andina de Naciones (CAN) en ese mismo
afio fue del 86,6%.

El primer producto de exportacion de la region, a 2013, fue el petroleo y sus derivados
representando un 10,4% del total de productos exportados; le siguen el mineral de hierro y sus
concentrados que ocuparon el tercer lugar representando el 3,7% del total; la soja se ubico en
cuarto lugar representado el 3,3%; mientras que el cobre y sus concentrados, en quinto lugar,
representaron el 3,1%, y; el refinado de cobre, en octavo lugar, represento el 2,4% del total de
exportaciones. Sélo estos cuatro productos representaron en conjunto el 22,9% del total de

exportaciones de la region, casi un cuarto del total. (CEPAL 2014).

Para el caso de Ecuador este proceso de reprimarizacion de la economia se refleja en, por una
parte, la decision politica de expansion de la frontera petrolera que busca ampliar su
explotacion a los bloques ubicados en el suroriente de la amazonia ecuatoriana a través de la
XI Ronda Petrolera, y; por otra parte, en el inminente inicio de la explotacion de minerales
metalicos a gran escala a partir de la aprobacién de una nueva ley minera en 2009, la
consolidacién de la fase de explotacion de varios proyectos mineros estratégicos, la
promocion y busqueda de APP para otros tantos en todo el territorio nacional y un nuevo
proceso de subasta y remate de concesiones (Acosta 2009; Acosta y Sacher 2012; Ruiz e
Iturralde 2013; Acosta y Hurtado Caicedo 2016).

Segun informacion de la CEPAL (2014) en el Ecuador a 2013 el porcentaje de participacion
de bienes primarios en el total de exportaciones fue de 93,3%. Dicha participacion, entre 2006
y 2013, crecid en un 2,9% siendo mas intensivo que el crecimiento promedio de la region que
fue de 1% aunque mucho menor que el promedio total de la CAN que fue de 8,4%.
Adicionalmente, segun el perfil econémico del pais elaborado por la CEPAL (2016) la
exportacién de petroleos crudos, al afio 2014, representé el 52,3% del total de las
exportaciones, mientras que la exportacion de platanos, crustaceos y moluscos (incluye el
camaron), preparados y conservados de pescado (incluye el atan), las flores y el cacao,

representaron en su conjunto el 31,5% de las exportaciones.

En esa medida, el Ecuador continta siendo un pais primario exportador que depende

mayoritariamente de los ingresos provenientes de la exportacion de bienes primarios,
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fundamentalmente del petroleo y de pocos productos agricolas para la exportacion, y cuya
politica econdmica actual depende de la expansion de la frontera extractiva que incluye la
posibilidad, a futuro, de explotar y exportar minerales metalicos a gran escala. Esta
localizacion de actividades extractivas ademas implica disputas entre las burguesias
nacionales con las transnacionales en su deseo por apropiarse de los nuevos espacios para el

extractivismo.

En consecuencia, un analisis sobre la construccion de carreteras no puede perder de vista el
proceso de reprimarizacion de la economia y las actividades productivas que mayor ingreso le
reportan al Estado puesto que las élites extractivas constituyen un actor fundamental en las
disputas capitalistas por la expansion del capitalismo, la integracion de los territorios y

consecuentemente en la produccion social del espacio y de las desigualdades.

Por lo tanto, se debe considerar que los procesos de expansion del capital se intensifican por
la construccidn de infraestructuras fisicas para el transporte cuyo fin es aniquilar el espacio a
través del tiempo; moldeando y reconfigurando la produccion social del espacio y la creacién
de regionalidades para determinados procesos productivos. Asi, la expansion geografica del
capital extractivo requiere también de la ampliacién, mejoramiento e innovacion de la
infraestructura para el transporte para poder trasladar desde los lugares donde sucede la
extraccion propiamente dicha los commodities primero a los puertos de exportacion y luego
hasta los lugares de consumo. Estas redes de infraestructura abarcan a los territorios de
distintos Estados-nacion a fin de materializar el ciclo de circulacion del capital extractivo
(Harvey 2007b; 2007c).

El capitalismo, por tanto, construye y reconstruye una geografia a su propia imagen.
Construye un paisaje geografico especifico, un espacio producido de transporte y
comunicaciones, de infraestructura y organizaciones territoriales, que facilita la acumulacion
durante una fase de su historia del capital que debera ser derribado y reconfigurado para abrir

camino a mas acumulacion en una fase posterior (Harvey 2012, 72).
Desde esta perspectiva, los procesos de urbanizacion, sea que se analicen en sus momentos de

concentracion o de extension, no pueden perder de vista a los procesos de produccion de

desigualdades en los distintos territorios por donde circula y acumula el capital ni al modo en
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gue se materializan en dichos espacios las relaciones sociales de produccién y se resuelven la

disputas entre capitalistas interesados en acumular.

Adicionalmente, dado que la construccion de infraestructura para el transporte en Ecuador
esta articulada a la ejecucion de procesos de integracion regional en Suramérica; tampoco se
puede perder de vista que el capitalismo también produce crisis expresadas por un exceso de
capital y de mano de obra, y que el propio capital, para resolver dichas crisis, produce ajustes
espacio-temporales (spatio-temporal fixes), que no son otra cosa que el traslado de mano de
obra y principalmente del capital excedentes hacia otros lugares donde iniciar nuevos
procesos de acumulacion (Harvey 2007b).

En consecuencia, la construccion de carreteras del Ecuador se analiza también como parte de
la Iniciativa de Integracion Regional Suramericana (en adelante IIRSA) entendida esta como
la ejecucion de un ajuste espacio-temporal en la regidn y que estaria apuntalando a un nuevo
momento regional de intensificacion y expansion de procesos de extraccion de recursos

naturales.

En este orden de ideas, el planteamiento de urbanizacion planetaria de Brenner entra en
dialogo con el marco tedrico planteado por Harvey en el que la construccion de carreteras
genera “un entorno construido para la produccion y el consumo [...] [y] dan lugar tipicamente
al ndcleo material de una region, desempefiando, por lo tanto, un papel fundamental en la
produccion de regionalidad” (Harvey 2007b, 93), a través de lo cual se debe analizar el modo
en que se producen los momentos de extension y de concentracion de la urbanizacién
(Brenner 2013).

En consecuencia, la infraestructura para el transporte, entre ellas la construccién de carreteras,
no solo permite la conexion entre los clésicos objetos de estudio de los estudios urbanos, las
ciudades, sino que también modifican la territorialidad y por lo tanto las relaciones sociales
que suceden en los lugares hasta ahora definidos como no urbanos: el campo, el interior del
territorio (hinterlands), las periferias, lo rural y en las relaciones entre estos territorios y la

ciudad. Las carreteras juegan un rol activo en la produccion de la urbanizacion.

A esta relacién entre la urbanizacion y la produccién de desarrollos geograficos desiguales se

suma el rol activo de las personas y comunidades atravesadas, en este caso, por las carreteras
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pero no en términos de los impactos que producen su construccidn sino precisamente en las
representaciones que se hacen de ellas y la legitimacion de su construccién. Representaciones
que estan articuladas a un deseo de modernidad capitalista que cotidianamente hace que las
carreteras, pese a su limitada capacidad para cumplir las promesas que generan su
construccion, todavia sigan encantando (Lefebvre 1974; Echeverria 2010; Harvey y Knox
2012).

En definitiva, se asumen tres distintos enfoques desde los que se realiza el analisis de la
construccion de carreteras: uno, de caracter histérico, que permite ubicar temporalmente las
determinaciones temporales y territoriales que explican el momento actual de expansion de

las carreteras en Ecuador y que se aborda en el capitulo dos; otro en relacion con las promesas
gue genera su construccidn, su reactualizacion y limites, como parte de un deseo de
modernidad, presentado en el capitulo tres, y; un tercero en relacién con la insercion de la
carretera en determinados ciclos de circulacion del capital, que se analiza en el capitulo cuatro.
Estos tres enfoques se vinculan a la idea de territorio como espacio producido y no sélo como
contenedor de relaciones sociales, un territorio donde los Estados asumen un rol
preponderante en sus intenciones de integrar al territorio y construir infraestructuras para tal

proposito y donde las personas y comunidades legitiman su construccion.

3. Marco metodologico para recorrer la carretera

Para poder completar la hoja de ruta, hasta ahora teorica, para poder analizar a las carreteras,
se presenta a continuacion la aproximacion metodoldgica propuesta. Se plane6 realizar un
analisis del territorio a partir de la construccion, ampliacion y mejoramiento de una
infraestructura para el transporte, mas especificamente de una carretera, sin dejar de lado a los
distintos sitios por donde ésta atraviesa ni a los diversos actores que intervienen en dicho
territorio. Para tal proposito, se propone un marco metodolégico de estudio a partir de los
métodos de analisis multi-situado de Marcus (1995) y la idea de analisis multi-escalar
sintetizada por Brenner (1998; 2001) para analizar las relaciones entre distintos sitios por
donde atraviesa la carretera y desde la perspectiva de distintas escalas en la que la carretera se

incrusta y posiciona.t

! Este apartado mejoré sustancialmente por las pertinentes observaciones realizadas por Marc Marti, lector de
esta tesis.
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3.1 Un anélisis multi-situado y multi-escalar

Marcus (1995; 2001) critica a la produccion de etnografias sobre un objeto de estudio
centradas en un sélo sitio a donde realizar el analisis de campo y en las que se confia a otros
métodos, como el analisis de fuentes secundarias, la configuracion del contexto en que se
producen las relaciones de dicho objeto. En oposicidn, considera oportuno analizar la
circulacién de diversos aspectos de un objeto multi-situado que posibilite, a su vez,
reconstruir aspectos del sistema-mundo a través de las asociaciones y relaciones entre esos
sitios, lo cual genera ademas la predisposicion a tomar “trayectorias inesperadas en la
localizacién de la informacion” (Marcus 1995, 96), mas atin cuando muchos objetos de
estudio no solo tienen conexiones con su &mbito territorial mas inmediato sino con la propia

expansion del capitalismo global.

Brenner por su parte (1998; 2001), a partir de los aportes de Castells, Lefebvre y Marston,
entre otros autores, ha profundizado en el estudio de las distintas escalas en las que se produce
el espacio social, pero no como arenas naturales o pre-constituidas sino como productos
histéricos socialmente construidos que tienen en el centro una discusién sobre cual es la mas
apropiada unidad espacio-temporal de andlisis. Para este autor el Estado juega un rol
fundamental actual en la produccion y articulacién de multiples escalas y en la estructuracion
del capitalismo (Brenner 1998; 2001; Farias 2011).

Desde esa perspectiva, la aproximacién metodoldgica que se ha determinado toma en cuenta
dos aspectos del espacio donde se construye una carretera: la multiplicidad de sitios por donde
ésta atraviesa y la multiplicidad de escalas a las que una carretera se incorpora. Asi, el método
de analisis multi-situado permite estudiar a la carretera y su rol activo en la produccion social
del espacio desde distintas miradas en los diversos territorios por donde atraviesa y que
fueron elegidos para realizar el trabajo de campo; mientras que el analisis multi-escalar
permite analizar a la misma carretera desde distintas unidades territoriales de analisis,

escalares, elegidas igualmente para esta investigacion.

Ahora bien, a partir de esta precision, a continuacion, se explicita en primer lugar la
justificacion de determinadas decisiones metodoldgicas asumidas en la presente investigacion;
en segundo lugar una reflexion sobre el modo particular en que se realiza tanto el estudio
multi-situado como multi-escalar, y; en tercer lugar los limites y condicionantes que se

enfrentaron en la aplicacion de esa hoja de ruta metodoldgica.
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3.2 Definicion del caso de estudio

En primer lugar, y como ya se ha referido, la presente investigacion pone en el centro del
andlisis al momento actual de construccion de carreteras estatales del Ecuador, es decir
aquellas disefiadas y construidas a cargo del gobierno nacional central. En esa medida la
eleccion del caso de estudio, a partir de ese Unico criterio, suponia varias posibilidades en
tanto existen casi 10.000 kilometros de carreteras arteriales y colectoras que hacen parte de la
red vial estatal que conectan a todas las capitales provinciales, como se describira mas

adelante.

En consecuencia, se decidid incorporar otros tres criterios adicionales para la definicion del
caso de estudio. En primer lugar, dada la historia del Ecuador como un pais primario
exportador, se decidid elegir una carretera que, de la informacién preliminar, esté
directamente vinculada al ciclo de circulacion de capital de un proyecto extractivo. En
segundo lugar, que la carretera elegida sea también parte del proceso regional de construccion
de infraestructuras fisicas en Suramérica que se materializa en la Iniciativa de Integracion
Regional Suramericana (en adelante IIRSA) a cargo de la Unién de Naciones Suramericanas
(UNASUR), criterio que delimitaba y acotaba las posibilidades de eleccion del caso de
estudio a los ejes viales nacionales que forman parte de los Ejes de Integracion y Desarrollo
(en adelante EID) Andino y Amazdnico que se ejecutan en Ecuador. Y, en tercer lugar, se
decidio estudiar una carretera que ya esté construida de manera previa a iniciar el trabajo de
campo previsto, excluyendo asi disefios de nuevas carreteras o carreteras todavia en

construccioén.

En consecuencia, tomando en cuenta que el proceso de reprimarizacion de la economia
ecuatoriana y la extensién y profundizacion del extractivismo se observan tanto en la
ampliacion de la frontera petrolera como en el inminente inicio de la explotacion industrial de
minerales metalicos a gran escala, se optd por elegir una carretera que esté vinculada a la
mineria. De la informacién preliminar a la que se tuvo acceso, en Ecuador, es el proyecto
Mirador que podria convertirse en la primera mega-mina a cielo abierto en el territorio y esta
ubicado en el norte de la provincia amazonica de Zamora Chinchipe a menos de veinte

kilometros de la carretera estatal Troncal Amazénica (E45).
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llustracién 1.1. Ubicacidon general del caso de estudio en el Ecuador
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Fuente: Google Maps.

Ademas, un tramo de esta carretera entre el sitio conocido como la Y de Patuca y la ciudad de
Zamora hacen parte de un conjunto de carreteras estatales que conectan el interior del
suroriente amazonico, en una logica este-oeste, con la costa del Pacifico sur del Ecuador a
través del eje vial Puerto Morona-Puerto Bolivar, que atraviesa por las capitales de las
provincias de Morona Santiago, Zamora Chinchipe, Loja y El Oro. El altimo tramo concluido
de esta carretera fue inaugurado en 2012. Finalmente esta carretera es parte del EID
Amazonico que pretende consolidar una red de vias fluviales en la cuenca del Rio Amazonas,
entre ellas, una que fluya desde el Puerto Morona por el rio Morona, el Marafion y el

Amazonas hasta la costa atlantica del Brasil (Ilustracion 1.1).

Asi esta ruta conecta en el sur del territorio nacional a las tres regiones del Ecuador —
amazonia, sierra y costa— desde el interior de la amazonia ecuatoriana hacia el exterior, un
puerto maritimo, y se articula al deseo capitalista de conectar a las dos costas de Suramérica a
través de la cuenca del rio Amazonas articulada a ejes viales en Colombia, Ecuador y Perd,
proyectos planificados en la IIRSA. En el capitulo 2 se describe a la IIRSA en detalle como

parte del momento actual de construccidn de carreteras en Ecuador.
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3.3 Una etnografia multi-situada

Ahora bien, este enfoque metodoldgico multi-situado y multi-escalar requiere de varias
precisiones en funcién de hacerlo operativo. A continuacidn presentamos las precisiones
metodoldgicas del disefio multi-situado. La primera, Pefia (2011) sugiere que de manera
previa a realizar un analisis critico sobre la produccion social del espacio se agote los
momentos de descripcion y de interpretacion del objeto de estudio. De ahi que un método
relevante de la metodologia fue la observacion del recorrido total de la carretera. Este método
implicé momentos de observacion en movimiento a lo largo de la ruta y otros més estaticos.

La descripcion de la ruta se presenta en el capitulo 3 de esta investigacion.

En segundo lugar, David Harvey (2007b) refiere la necesidad metodoldgica de que los
trabajos de estudio de casos deben interiorizar las practicas tedricas. Desde esa perspectiva la
metodologia de la investigacion de campo debe incorporar no sélo el analisis del desarrollo
geografico desigual sino también la vision dialéctica y epistemoldgica de Brenner (2013) en
el sentido de comprender al campo —la carretera— como un proceso socio-espacial que integra

tanto momentos de concentracion como de extension de la urbanizacion.

Por su parte, Marcus (1995; 2001) refiere que la investigacion multi-local esta disefiada
“alrededor de cadenas, sendas, tramas, conjunciones o yuxtaposiciones de locaciones en las
cudles el etndgrafo establece una forma de presencia, literal o fisica, con una légica explicita
de asociacion o conexion entre sitios que de hecho definen el argumento de la etnografia”
(Marcus 2001, 118). En esa medida la eleccidn de sitios donde realizar el trabajo de campo no
es una decision aleatoria 0 no planificada, sino acorde al caso de estudio elegido sobre la base

de la hoja de ruta tedrica que se ha descrito previamente para hacer el anélisis.

En la presente investigacion se establecieron como criterios para elegir las localidades las
siguientes dicotomias que se derivan del marco tedrico planteado: 1) poder nacional/poder
local; 2) urbano/rural; 3) extractivismo/otro modo de produccion, y; 4) produccién/consumo.
A partir de estas dicotomias que subyacen a la presente investigacion fueron elegidas las
localidades. En relacion con la dicotomia de poder nacional/poder local, las localidades
definidas fueron la capital del Ecuador, Quito, desde donde se disefia y ejecuta la politica
nacional de construccion de carreteras en contraposicion con los poderes locales, provinciales

y municipales, de las cuatro provincias por donde atraviesa la carretera: Morona Santiago,
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Zamora Chinchipe, Loja y El Oro. En relacién con las dicotomias urbano/rural se eligieron a
las capitales de las cuatro provincias — las ciudades de Macas,” Zamora, Loja y Machala—
como lugares urbanos para hacer la investigacion en contraposicion con la parroquia rural de

Tundayme.

Adicionalmente, esta parroquia rural también verifica el caracter extractivo de una localidad,
en ella se ejecuta el proyecto minero Mirador, en contraposicion con el modo de produccion
agropecuario de la provincia de Morona Santiago.® Finalmente, para verificar la dicotomia
produccion/consumo, en contraposicion con la parroquia rural de Tundayme, lugar de
extraccion de minerales, se realizé trabajo de campo en los dos puertos que hacen de extremos
de la carretera, lugares desde los que circularian los minerales extraidos hasta mercados
internacionales de consumo. Se puede observar que estas localidades elegidas no s6lo que
verifican estas dicotomias sino que dan cuenta, por si mismas, de momentos de concentracion

de la urbanizacién y otros de extension segun el planteamiento de Brenner (2013; 2014).

Oportuno es agregar que, durante el desarrollo del trabajo de campo, se sumaron otros varios
caminos estatales que debi recorrerlos y que permiten, ademas comparar y validar el analisis
gue se presenta en la investigacion: la carretera Loja-Cariamanga;* la Quito-Bafios-Puyo-
Macas; la Quito-Aldag-Santo Domingo-Quevedo-Machala; la Quito-Cuenca-Santa Isabel-

Pasaje-Machala; la Méndez-Macas;" todas ellas también redes viales estatales del Ecuador.

En tercer lugar, y dado que el caso de estudio pone en el centro a la carretera construida entre
Puerto Morona y Puerto Bolivar, el disefio de la investigacion también exigié determinar la
modalidad del estudio multi-situado y los distintos “métodos y formas de participacion para
cada ubicacion” (Marcus 2001, 119) elegida a fin de que se pueda dar cuenta en el trabajo de

campo de las posibles cadenas, asociaciones, conjunciones y yuxtaposiciones entre todas esas

2 Inicialmente se habia excluido a la ciudad de Macas, sin embargo el trabajo de campo planteé la necesidad de
contar con la perspectiva del poder nacional desconcentrado en esa ciudad asi como de los poderes locales y
gremiales a los que se tuvo acceso.

* Es oportuno precisar que fue durante el desarrollo del trabajo de campo que obtuve informacién de que parte de
la produccion ganadera de esa provincia circula por el tramo mas oriental de la carretera objeto de estudio, el
tramo Puerto Morona-Y de Patuca, hacia los mercados de consumo regionales. Asi, se decidid levantar
informacién a través de la Asociacion de Ganaderos Charolais asentada en la ciudad de Macas y que tiene
representacion provincial para indagar sobre ese modo de produccién en contraste con el modo de produccion
extractivo.

* Esta carretera constituye una trayectoria inesperada que recorri en un feriado de tres dias que coincidié durante
el trabajo de campo y que lo dediqué a consolidar la informacion recogida hasta ese momento ante la dificultad
de seguir con el cronograma de entrevistas previsto.

® Todas estas carreteras las recorria para poder llegar hasta el caso de estudio.
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localidades mas alla de la constatacion de que a todas las localidades, con excepcion de las
ciudades de Macas y Quito, la carretera fisicamente las atraviesa. Al respecto, sobre la base de
las distintas modalidades que Marcus (1995; 2001) plantea para una investigacion multi-
situada a partir de la decisidn de qué es lo que se sigue, en la presente investigacion se opta
por seguir a las personas que se mueven a través y que hacen uso de la carretera, ésta Ultima
entendida como bien privilegiado que sirve de sustento para el transporte de personas, otros
bienes y capital. Este seguimiento a las personas a lo largo de sus aproximadamente 700
kilometros implico un método de observacion que se realizo en tres viajes distintos: dos viajes
recorridos en distintos transportes publicos para realizar una observacion participante de la
carretera que incluyo al menos 27 conversaciones con usuarios de la carretera y varias
entrevistas en las localidades elegidas, y; otro viaje realizado en auto privado a lo largo de

toda la ruta como momento de observacidn no participante.

Adicionalmente, se determinaron varios actores como resultado también de las dicotomias
previstas para elegir las localidades. Entrevistas estructuradas a funcionarios publicos del
gobierno nacional; de los gobiernos provinciales y municipales, y; representantes de distintos
gremios de la produccién se sumaron a los usuarios de las carreteras con los que se converso,
y; a las entrevistas en profundidad realizadas tanto a los miembros de la Junta Parroquial de
Tundayme y algunos de sus habitantes como a la Asociacion de Ganaderos Charolais. En el
anexo 1 se puede mirar un detalle del listado de actores y los métodos aplicados para levantar

informacion.

La ultima precision respecto del disefio del espacio multi-situado en el que se realizé la
presente investigacion tiene relacién con el aporte teérico de Harvey y Knox (2012) en dos
dimensiones: 1) que la modalidad elegida de seguir a las personas que se mueven a través de
la carretera incluyd también tener presente e indagar sobre la “metafora” del poder de
encantamiento de las carreteras, y 2) que durante el trabajo de campo también me converti en
un usuario mas de la carretera en los tres momentos de viaje que se desarrollé durante el
trabajo de campo como posibilidad de analizar desde mi propia perspectiva sobre dicho poder
de encantamiento y sus mecanismos, sobre todo en la comparacion con la circulacion por
otras carreteras por las que recorri. Con este disefio metodoldgico multi-situado queda
articulada la teoria en la practica metodoldgica expuesta. Sélo queda precisar el disefio multi-

escalar de esta investigacion.

26



3.4 Una aproximacion multi-escalar

El debate mas actual sobre la produccion de escalas a través de las que se estructura el
capitalismo toma en cuenta la interdependencia entre la produccion, la reproduccion social y
el consumo, lo que exige incluir en el analisis las relaciones de poder derivadas del género,
especificamente el patriarcado, como posibilidad de determinar adecuadamente estas escalas.
En ese sentido, Sallie Marston determina que la casa/nucleo familiar (household) constituye
una escala geografica micro que debe tenerse en cuenta y que reconfigura el analisis de otras

escalas (Brenner 2001) y por lo tanto el analisis sobre la produccidon social del espacio.

Ahora bien, su incorporacion como escala en un estudio como el que se presenta requeriria un
trabajo etnografico de mas largo aliento que permita elegir y poder seguir a un numero
determinado de “households” que usan la carretera como posibilidad de incorporar en el
analisis la relacion entre carreteras, reproduccion social, género y consumo. Sin duda, esto
constituye un limite y una ausencia considerable en esta investigacion dado el tiempo y los
recursos con los que se contd para realizarla. Su incorporacion matizaria y problematizaria
aun mas el analisis sobre el poder de encantamiento de las carreteras y los limites que

enfrentan para poder cumplir sus promesas.

Tomando en cuenta este limite/ausencia, se precisa que la produccién de escalas esta
determinada por dos significados esenciales. En primer lugar, al constituir areas geograficas
relativamente delimitadas, usualmente concebidas como locales dentro de las cuales
usualmente se han determinado: las rurales y las urbanas (locales); las regionales al interior de
un Estado-nacion; las nacionales, y; las regionales o globales conformadas por dos 0 méas
Estados-nacion. Este primer significado connota a “una unidad geografica relativamente
diferenciada y cerrada en si misma” (Brenner 2001, 599), asi la escala aparece como un limite
o frontera que las separa a unas de otras, sin relaciones. Por otra parte, las escalas se analizan
también a partir de su incrustacion y posicion que asumen en relacion con otras escalas que
pueden ser mas pequefias 0 mas grandes “dentro de un andamio geografico de varias capas,
jerarquicamente configurado” (Brenner 2001, 600), lo que da cuenta de un proceso de
escalamiento entre varias unidades espaciales diferenciadas, jerarquizadas y re-jerarquizadas

en las cuéles unas rigen por sobre otras (Brenner 2001).

Este segundo significado da cuenta y tiene relacién con el marco tedrico planteado en esta

tesis en dos dimensiones: la primera, en relacion con el ciclo de circulacion del capital en el
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que una carretera se inscribe, en tanto hay ciclos de circulacion que atraviesan a multiples
escalas y otros que no. Un caso de ello es el extractivismo que opera entre escalas locales,
nacionales y globales. Y, en segundo lugar, por las relaciones de dependencia entre centro y
periferia, asi mismo, en diferentes escalas y que se derivan de la idea de jerarquizacion y re-

jerarquizacion que plantea Brenner (2001).

En esa medida, la presente investigacion asume este segundo significado de escala 'y
determina al Estado-nacion como unidad geogréafica de analisis que asume, preliminarmente,
el rol articulador de otras dos escalas (Farias 2011): una mas grande y exterior, la regional
suramericana de la IIRSA en tanto la politica de construccion de carreteras estatales apuntala
el proceso de integracion fisica suramericana a cargo de la UNASUR, y; otra mas pequefia e
interna, la local, multi-situada como se ha referido ya, que da cuenta de las disputas locales
por cumplir el deseo de conexion vial y modernidad dentro del Estado-nacion frente al modo

en que el Estado resuelve la incorporacion del territorio nacional.

Asi, estas tres escalas se interiorizaron en el trabajo de campo a fin de levantar informacién de
la carretera desde la mirada de cada una de ellas y en sus relaciones sobre todo con el ciclo de
circulacién del capital, la urbanizacion y el poder de encantamiento de las carreteras.
Adicionalmente, en el capitulo 2 en el que se reconstruyen histéricamente los senderos del
Ecuador también se toma a estas tres distintas escalas como criterio configurador del recuento

histérico planteado.

Ahora bien, este analisis multi-situado y multi-escalar asi definido, también incluye un
levantamiento de informacion geografica que se analiza y contrasta con la informacion
geografica oficial disponible del Estado ecuatoriano y de la IIRSA que permitié la produccién
de mapas propios que aportan al analisis de la produccion social del espacio desde la mirada
del autor en dialogo y contraste con las diversas posiciones de los actores que han intervenido
en esta investigacion. El trabajo de procesamiento de la informacion geografica fue

acomparfiado y revisado por el Colectivo de Geografia Critica de Ecuador.

Finalmente esta hoja de ruta metodologica se complementa con informacion secundaria que
incluye el andlisis documental de politicas publicas, normas, mapas en diferentes escalas
(local, nacional, regional, internacional), peticiones de informacidn, estadisticas nacionales e

internacionales que permiten realizar ciertas abstracciones y generalidades sostenidas en la
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informacidn cualitativa procesada en el trabajo de campo. De este modo se consolida una hoja
de ruta tedrica y metodoldgica para iniciar el recorrido analitico por los senderos del Ecuador,

especificamente el de la carretera construida entre el Puerto Morona y el Puerto Bolivar.

3.5 Limites y condicionantes en la presente investigacion

La presente investigacion esta delimitada tanto por el tiempo disponible como por los
recursos con los que se contd para realizar, sobre todo, el trabajo de campo en las cuatro
provincias del sur del Ecuador. El trabajo de campo se extendio desde enero a junio de 2016,
con tres viajes al sur del Ecuador, el primero en marzo, el segundo en abril y el tercero en
mayo del mismo afo, el resto del tiempo se realizé el trabajo de campo en la ciudad de Quito
tanto para la recopilacién de informacidn secundaria y de entrevistas con funcionarios del

gobierno nacional central.

La organizacién Accion Ecoldgica financio una parte del trabajo de campo realizado y la otra
parte fue cubierta con fondos propios. Un mayor presupuesto pudo haber significado una
mayor inmersion en las localidades elegidas para realizar el analisis de la carretera y asi
mismo poder profundizar en los hallazgos de la presente investigacion. Durante el mes de
julio se proceso y sistematiz6 toda la informacion obtenida y se elaboraron los mapas que se
presentan. Este texto se escribid en los meses de agosto, septiembre y octubre de ese mismo
afio y fue reformulado en febrero y marzo de 2017 a partir de las pertinentes observaciones

realizadas por los lectores asignados.
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Capitulo 2
Los Senderos del Ecuador

Previo a analizar el modo en que se ha legitimado la construccion de la carretera entre Puerto
Morona y Puerto Bolivar en el sur del Ecuador, pertinente es analizar, a continuacion, el
modo historico en que se ha desarrollado y expandido la construccion de carreteras en el
Ecuador. Desde los inicios de la republica, en 1830, la expansion de los caminos del Ecuador
ha estado vinculada a los procesos de insercion del territorio del naciente Estado-nacion al
capitalismo global, es decir, los distintos booms de productos primarios para la exportacion —
cacao, banano y petréleo— determinados por la dominacion politica de fracciones de la
burguesia dependientes del extractivismo por sobre la fraccion de la burguesia industrial y en
desmedro de la produccion agricola nacional y de otros productos procesados base de un

mercado de consumo nacional interno.

Asi, las carreteras estatales han priorizado historica y geograficamente las conexiones entre
las ciudades y entre los enclaves extractivos y los puertos, mientras que las conexiones de la
produccion agricola y manufacturera nacional han dependido de caciques y hacendados en un
primero momento y de gobiernos locales, principalmente los provinciales, en un segundo

momento, tal como se analiza a continuacion.

1. Diversas miradas a los senderos que atraviesan el Ecuador

La politica publica para la construccion y mejoramiento de la infraestructura para el
transporte que implementa el gobierno actual desde el 15 de enero de 2007 constituye un
nuevo hito en la historia de consolidacion y expansion de caminos y carreteras en el Ecuador.
Sin embargo, dado que su construccidén no so6lo representa una obra técnica ejecutada por el
Estado —obra publica— ni tampoco sucede en el territorio de manera equitativa de modo que
pueda satisfacer todas las necesidades y deseos de mejor conexion, es pertinente
contextualizar el momento actual de construccion de carreteras en el Ecuador desde una

perspectiva historica sobre la que se sostiene y proyecta.
Los procesos historicos de construccion de carreteras no son lineales ni evolutivos, Landazuri

considera que es posible rastrear momentos simultaneos tanto de mejoramiento como de

estancamiento, e incluso de retroceso de los senderos del Ecuador en términos de su
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capacidad para movilizar personas y mercancias de manera permanente.” Considera por
ejemplo que los caminos de los incas fueron mas funcionales que los primeros caminos del
tiempo de la colonia debido a los distintos regimenes de distribucion de la poblacion en el
territorio en relacion con la capacidad para poder mantenerlos operativos. Asi, la historia de
los caminos en Ecuador no se reduce a una descripcion histdrica de transiciones entre los
primeros caminos para personas y animales que se transforman en caminos carrozables y
actualmente en carreteras pavimentadas; sino por el contrario al resultado de tensiones,
disputas y arreglos historicos en el territorio que han determinado como y en qué momento se

conectan determinados lugares y no otros, asi como su permanencia en el tiempo.

Al respecto Schmid (2014), al reflexionar sobre los procesos de urbanizacion
contemporaneos, sugiere un analisis centrado no sdlo en sus patrones (patterns) de
construccion, entendidos como el estudio actual de las diferentes escalas en que los procesos
de urbanizacion se construyen, sino también a través de sus trayectorias o senderos
(pathways), es decir a través de analisis historicos que permitan reconstruir “las lineas
decisivas de desarrollo y esbozar una linea del tiempo que delimiten las constelaciones
dominantes de poder y sus mas importantes campos de conflicto” (Schmid 2014, 214) a fin de

identificar las constantes y las discontinuidades en los procesos de construccion de carreteras.

De ese modo, el concepto de senderos adquiere una doble dimension: una material que hace
referencia a la construccion fisica, su ampliacion y mejoramiento de caminos y carreteras que
permiten la conexidn entre territorios; y otra, de caracter metaforico, en el sentido de que a
cada camino o carretera construida le corresponden unos senderos histdricos que
determinaron en qué momento, coémo y por qué se conectaron determinados lugares y no

otros.

En consecuencia, las carreteras no pueden ser enmarcadas en una mera cronologia de su
construccidn durante los 186 afios de existencia de la republica, por lo que, con el fin de evitar
abordarlas desde una historia lineal, este capitulo de los Senderos del Ecuador estudia a la
construccion de carreteras articulandolos con los momentos de expansién econémica y su
articulacion al comercio global y con los procesos de dominacion politica para la

consolidacién del Estado. Si se quiere, una historia cuyo centro es la construccion y

! Carlos Landézuri, entrevista realizada por Francisco Hurtado Caicedo, 15 de enero de 2016.
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expansion de la red vial, pero que da cuenta de un proceso politico de integracion del
territorio —histérico y geografico— desigual en relacion con las expansiones y crisis de la

produccidn cacaotera, bananera y petrolera en Ecuador.

Estos senderos, los materiales y los historicos, ademads se incrustan y posicionan en las tres
distintas escalas a partir de las relaciones del Estado-nacion con lo global y con lo local
(Farias 2011; Brenner 1998; 2011). En el caso de Ecuador la red vial estatal atraviesa, conecta
y desconecta centros poblados de diversas dimensiones y ubicados en distintas regiones
geograficas reconfigurando el espacio y las relaciones sociales locales; involucra a todo el
territorio del Estado-nacion por lo que determina procesos diferenciados, tanto temporales
como espaciales, de integracion nacional, y; adicionalmente, representan un rol activo en
procesos de interconexion fisica a nivel internacional articulado a la incorporacion del
territorio al capitalismo global. Esto exige que el analisis histdrico de estos senderos también
tome en cuenta a las diferentes escalas que complejizan los procesos de determinacion sobre
cudles carreteras construir y cuéles no: la nacional, la regional vinculada a los procesos de

integracion suramericanos y la local en relacion con la carretera objeto de estudio.

Con estos antecedentes, el presente capitulo asume la siguiente periodizacion temporal con el

objetivo de ordenar el anélisis de los senderos del ecuador:

a) 1830-1930: que corresponde al auge y crisis de la produccion cacaotera, a un primer
intento de integracion fisica panamericano a través de ferrocarriles, y a un territorio

nacional incapaz de consolidarse con extensas zonas desconectadas del centro;

b) 1930-1969: que corresponde al auge de la produccion bananera en medio de dos crisis
econdmicas graves, a la consolidacion regional de la Carretera Panamericana y el uso
de vehiculos a motor, asi como a la conexion de la totalidad de las provincias de la

sierra y la costa ecuatorianas;

c) 1970-2006: que corresponde al primer auge del boom petrolero, al inicio del proceso
de integracion fisica en Suramérica a través de la [IRSA y a la incorporacion de la
amazonia ecuatoriana, sobre todo de la vertiente oriental de los andes y del enclave

petrolero nororiental, al territorio, y;
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d) Desde 2007 a la actualidad: que corresponde a un nuevo auge y declive de los precios
del petroleo y al inicio del gobierno actual al mando de Rafael Correa, a la
consolidacion del proceso de integracion fisica en la escala regional suramericana a
cargo de UNASUR y a un intento de conectarse regionalmente con el Brasil a través
de la cuenca amazonica lo que supone la incorporacion de varios territorios orientales

locales al capitalismo global.

Asi, a continuacion se presenta la historia de los senderos del Ecuador a partir de estos

periodos y desde la perspectiva de las tres escalas determinas en la presente investigacion.

2. Los senderos de la integracion del Ecuador

El Ecuador se constituye como Estado-nacién en 1830 después de su separacion de la Gran
Colombia y como resultado de las guerras criollas independistas contra la colonia. Sin
embargo, los 186 afios de republica dan cuenta de un lento, desigual e inconcluso proceso de
integracion del territorio articulado a un intento de unidad nacional que no se produjo
inmediatamente con la expedicion de la primera Constitucién y cuyos limites, hasta 1998, no
estuvieron completamente delimitados. A continuacion se re-cuenta una brevisima historia del
Ecuador poniendo en el centro a la construccion de las carreteras, sin que este analisis
pretenda ser exhaustivo, sino contextual en términos del objetivo de la presente

investigacion.?

En términos de escala, este primer analisis centra su atencion en la escala nacional a partir de
tres periodos determinados por los momentos de auge y crisis de la exportacion de los tres
principales productos primarios en la historia de la republica, los cuéles en su momento
requirieron de la construccion y mantenimiento de distintas infraestructuras para el transporte
y circulacidn de esos capitales por el territorio: 1) el cacao: un periodo de 100 afos que abarca
desde el afio 1830 en que formalmente se funda el Ecuador como Estado-nacion hasta 1930
en que dicha produccion entrd en crisis; 2) el banano: que tiene su auge y decline entre la
década de los 30 y de la de los 60 del siglo XX, y; 3) el petrdleo: a partir de 1970 hasta la
actualidad. Producto que, pese a sus constantes crisis, arranca su exportacion en 1972 y ha

sostenido hasta ahora a la economia nacional.

2 Un andlisis en profundidad sobre la historia del Ecuador puede encontrarse en Enrique Ayala Mora, ed. 1996.
Nueva Historia del Ecuador. Quito: Corporacion Editora Nacional y sobre los caminos y carreteras en Hidalgo e
Hidalgo Constructora. 2009. Los caminos en el Ecuador: historia y desarrollo de la vialidad. Quito: Anaconda
Comunicacion.

33



Al andlisis de estos periodos se incorporan también los senderos vistos desde una escala
regional suramericana y desde los senderos a escala mas local, en este caso el sur del
Ecuador, con énfasis en las provincias de Morona Santiago, Zamora Chinchipe, Loja y El
Oro, espacios por donde atraviesa la carretera objeto de este estudio y donde se realizo la

mayor parte del trabajo de campo.

2.1 Los senderos del cacao

Con la invasion espafiola de estas tierras, se produjo una ruptura entre la concepcion y el
modo de construir senderos por los pueblos indigenas de América con el modo espafiol a
consecuencia de la dominacion colonial impuesta. La dispersa distribucion en el territorio de
la poblacion de los pueblos indigenas durante el Imperio Inca permitié abrir caminos de
comunicacion entre todos ellos y mantenerlos. Los caminos existentes antes de la colonia
incluian una red de puentes cuya mantencion estaba a cargo de los poblados asentados en sus
cercanias. EI Camino del Inca da cuenta de procesos eficientes de comunicacion entre
extensas zonas del territorio suramericano. De ese modo, a esa época la red de caminos
permitia la integracién de los poblados en relacion con la jerarquia social que configuraba el
espacio suramericano en ese entonces (Gémez 1992).

La llegada de los espafioles provocd que varios caminos se pierdan a causa de la fundacion de
ciudades, reduccion de poblaciones, procesos de esclavitud y de servidumbre (Gémez 1996),
y, derivado de aquello, la falta de mantenimiento que varios caminos enfrentaron. El proceso
de sobre-explotacion de la fuerza de trabajo y de extraccion de recursos naturales sumando a
un proceso de dominacién politica jerarquizado por la raza —los blancos espafioles por sobre
los indigenas y esclavos negros— reconfiguraron el espacio social existente, incluido el modo
de construir infraestructuras para el transporte. Un claro ejemplo de retroceso y estancamiento

en los senderos que ahora forman el Ecuador.

Ahora bien, de la informacion histdrica existente, se sabe que hasta inicios del siglo XX el
transporte en casi la totalidad de los senderos en el Ecuador se lo realizaba a pie y a lomo de
mulas y caballos por caminos sinuosos, dificiles y peligrosos (Southgate y Roberts 2016),
pocos caminos eran carrozables. Es decir, durante los primeros cien afos de republica la
infraestructura para el transporte terrestre no tuvo modificaciones sustanciales en

comparacion con los periodos historicos mas recientes determinados en esta investigacion. La
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mayoria de caminos que conectaban a la sierra con la costa y la amazonia eran transitables
solo en el verano, porque en la época de lluvias se tornaban peligrosos y muchos de ellos se
cerraban, con excepcion de algunos esfuerzos de hacendados por mantener estas vias a

cambio de poder explotar las tierras aledafias (Hidalgo 2009).

La precaria situacion de los caminos del Ecuador se explica ademas por un proceso de
dominacion politica desagregado en el territorio, un conjunto de grandes haciendas en la costa
y en la sierra donde los indigenas y esclavos se aglutinaban bajo el ejercicio del poder
arbitrario y violento que ejercian caudillos, caciques y gamonales; es decir, poderes regionales
de fracciones terratenientes que limitaba el poder que intentaba ejercer el aparato estatal de
poder centralizado en Quito (Silva 1996). Asi, durante cien afios el Estado no pudo cumplir
con el rol de unificar el territorio y crear una identidad nacional; al contrario el capital
comercial, concentrado principalmente en Guayaquil, y la gran propiedad agraria, con sus
caciques en la costa y gamonales en la sierra impidieron que el Estado, cuyo poder politico se
centralizaba en Quito, més all4 de la forma politica y juridica adoptada, consiguiera un
proceso de unificacion nacional sino so6lo recién en los ultimos 60 afnos de existencia
(Moreano 1991; Silva 1996). Por su parte, la region oriental en este tiempo estuvo
incipientemente conectada, sus senderos se analizan mas adelante en la seccion relativa a los

senderos del petrdleo.

Abhora bien, desde el nacimiento de la republica, €época en que la produccion cacaotera ya
estaba en auge y hasta 1920, fecha en que entrd en crisis de su produccion, el Ecuador
experiment6 lentos pero profundos cambios sociales, debido en parte al largo proceso de
incorporacion de la agricultura de la costa al mercado global de materias primas y, por otra
parte, al desarrollo de un mercado nacional interno en la region sierra centro y norte del pais,
debido a la produccion agricola y de textiles provenientes de las grandes haciendas (Deler
1994). Asi el reciente territorio del Ecuador empezd paulatinamente a incorporar sus
territorios al capitalismo global, poniendo en tension otros modos de produccion pre-

capitalistas existentes.

En el siglo XIX, el crecimiento de Guayaquil como puerto maritimo, ciudad con la mayor
poblacion y centro del capital comercial, dependi6 de y se sostuvo en varios procesos de
expansion territorial en sus cercanias: en primer lugar por el crecimiento de las tres primeras

grandes zonas productoras de cacao del pais —-Machala, Babahoyo y Chone— y posteriormente
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un proceso de expansion hacia la zona de Manabi también para produccidn cacaotera, y; en
segundo lugar por el desarrollo de centros urbanos intermedios alrededor de los puertos
fluviales de la cuenca del Rio Guayas, entre ellos Babahoyo, Daule y Yaguachi, desde donde
se transportaban productos agricolas por el rio, principalmente cacao y otros productos para
exportacion, pero también mano de obra migrante proveniente de la sierra y una serie de

productos agricolas y textiles para el consumo interno (Deler 1994).

Asi, para el ano 1880, la red fluvial existente conectaba al Puerto de Guayaquil con
Babahoyo, Daule y Yaguachi, y para 1910 se habia extendido mas alla de Daule, a las zonas
cacaoteras de Vinces, Los Rios, Naranjal, Machala —en este Gltimo caso via maritima a través
del golfo de Guayaquil—y hacia la zona de la cafia de azucar en Milagro. Un total de cuarenta
y seis vapores fluviales navegaban entonces la cuenca del Guayas y sus afluentes
constituyendo la red de transporte mas desarrollada del pais hasta ese momento (Deler 1994).
De ese modo, la actual provincia de El Oro se habia integrado al territorio tempranamente por
su participacion en el auge cacaotero, por la extraccion de oro en Zaruma y Portovelo y por su

condicion de puerto maritimo.

Por otra parte, la actividad econdmica de la sierra se concentrd principalmente en las
haciendas las cudles configuraron una incipiente burguesia conservadora de terratenientes
locales sobre todo en las ciudades de Ibarra, Otavalo, Quito, Latacunga, Ambato, Riobamba,
Caiiar, Cuenca y Loja principalmente,3 aunque esta ultima ciudad enfrentd un aislamiento casi
permanente del resto del pais (Deler 1994; Mifio Grijalva 1996). Estas ciudades estuvieron
conectadas por un camino regional superpuesto en unos tramos al Camino del Inca, y con una

mayor integracion entre Quito y Riobamba en comparacion con el resto de ciudades (Gémez

1996).

Como resultado de la consolidacion de estas dos regiones agricolas, la de la costa cuya
burguesia se incorpor6 al flujo de materias primas global, y la de la sierra cuyos terratenientes
configuraron un mercado de consumo interno (Mifo Grijalva 1996), varias regiones del
territorio continuaban atin desconectadas de los poderes centrales de Quito y Guayaquil,

aunque con heterogéneas caracteristicas. Asi, Loja crecia debido a sus relaciones comerciales

¥ Desde la Real Audiencia de Quito, a cada ciudad fundada para espafioles y criollos le correspondia una de
concentracion de indios, en el caso de Loja, ciudad sefiorial le correspondia Zaruma en el litoral, y al norte de
Ibarra estuvieron Pasto, sefiorial, y Popayan, de indios, aunque actualmente ya no son parte del actual Ecuador.
(Gémez 1996).
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con el norte del Peru sin embargo, por muchos afios, los senderos hacia la sierra centro y
hacia la costa atin eran de verano. Las provincias del norte en la sierra tenian una dinamica
comercial poco activa por el flujo comercial entre Quito y Colombia, mientras que la
provincia de Esmeraldas no se incorporo6 al territorio sino hasta el boom bananero (Deler
1994). Por su parte, la amazonia ecuatoriana, la incipiente provincia como la denomina
Esvertit Cobes (2008), mantenia relaciones poco intensas con el resto del Ecuador, basado
principalmente en procesos de colonizacion encargados a misiones eclesiales y por procesos

espontaneos a cargo de hacendados y campesinos de la sierra.

Ahora bien, fueron los gobiernos de Garcia Moreno y de Eloy Alfaro los que realizaron
importantes ampliaciones en la incipiente red de caminos. Ambos presidentes dan cuenta
también de la disputa politica entre liberales —burguesia agricola y comercial de la costa—y
conservadores —burguesia terrateniente de la sierra— por el dominio del Estado en los cien
primeros afios de republica, y la inexistencia de un proceso de industrializacion en el pais

(Villalobos 1996).

En la época que Garcia Moreno estuvo en el poder se expidid un plan vial y la necesidad de
construir una carretera y el ferrocarril entre Quito y Guayaquil, centros del poder capital
comercial y de la gran propiedad agraria. Esta carretera empez6 a construirse en 1862 por
Riobamba, la actual via Riobamba - Pallatanga - Guayaquil. También se retomaron dos
proyectos postergados, el camino de Quito a Esmeraldas en 1863 y la via entre Cuenca,
Molleturo y Naranjal en 1869, aunque hasta 1877 dichas obras no habian terminado. Otros
caminos que se empezaron a construir en aquella época fueron: un camino carrozable entre
Quito y Guaranda en junio de 1839; el camino de Latacunga a Manabi por Quevedo; el
camino de Ambato a Pillaro y el camino desde Cuenca, por Sigsig, a Gualaquiza, todos en el
afno 1848; y en 1855 se empedro el camino entre Pillaro y Latacunga (Hidalgo 2009). De
todos modos, la inversion en carreteras fue deficiente limitando las capacidades de integrar a
todo el territorio nacional, y en esa medida se priorizaron las conexiones en el eje Quito-

Guayaquil.

Paralelamente, en 1873 empez06 la construccion del ferrocarril. Su primer tramo entre
Yaguachi y Milagro fue inaugurado en 1874, y en 1877 lleg6 hasta Chimbo en la cordillera de
los Andes. Pero sdlo una vez victoriosa la revolucion liberal, en 1897, Eloy Alfaro retomo su

construccion y después de vencer el obstaculo de la Nariz del Diablo, sostenida en la
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sobreexplotacion de mano de obra indigena y afro descendiente jamaiquina el tren arribo
finalmente a la Estacion de Chimbacalle en Quito, en 1908, 35 afios después del inicio de su
construccion (Hidalgo 2009). Para 1930 “un eje ferroviario Gnico y continuo unia Ibarra y
Guayaquil, conectando una zona que reunia alrededor de dos tercios de la poblacién nacional
y enlazaba a cuatro de las cinco ciudades méas grandes del pais” (Deler 1994, 328-329). De
ese modo, la diagonal entre Quito y Guayaquil se consolidaba como el “centro nuclear” del
Ecuador a partir del cual otras regiones creceran lenta y desigualmente en el territorio
(Carrion 1992; Deler 1992).

Ahora bien, ni la construccion del ferrocarril ni el conjunto de senderos promovidos en estos
cien afios estuvieron articuladas directamente a la produccion cacaotera debido a que la red
fluvial de la costa integraba los lugares de produccion con los puertos de exportacion sin
inconvenientes, sino a un deseo de integrar los centros de poder del Ecuador —Quito y
Guayaquil— y los intentos por mejorar la conexion del mercado nacional interno entre la costa
y la sierra, en definitiva un intento por unificar al Estado-nacién en formacion (Deler 1994) a
partir de los ingresos provenientes de la exportacion del cacao y superar esa desagregacion de

poderes locales y regionales.

En esa medida, para inicios del siglo XX la mayor cantidad de la poblacion se concentraba en
un triangulo productivo entre Quito, Guayaquil y Riobamba (Deler 1994). Tanto el auge
cacaotero y la expansion del incipiente mercado nacional de la sierra centro marcaron el inicio
de la construccion de caminos entre regiones sin que se pueda hablar de una red de caminos
nacional. Es mas, las provincias del sur del Ecuador, salvo la incorporacion de la zona
cacaotera y minera en la actual provincia de Machala y las poco intensas relaciones con

Cuenca, continuaron desconectadas, mas aln la region amazonica del pais.

2.2 Primeros intentos de un sendero de integracion regional

Desde una mirada regional, este periodo marcado por el auge y crisis cacaotera coincide con
que, a finales del siglo XIX, hubo un primer intento de integrar fisicamente al continente
americano. La logica para dicha interconexion respondi6 en ese momento a un interés de
Estados Unidos, compartido por casi todos los paises suramericanos, de conectar su territorio
por via terrestre con el resto de la region. Estados Unidos desed y propuso construir un
ferrocarril panamericano, impulso que coincidi6 en el Ecuador con el triunfo de la revolucion

liberal.
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Justo en la época de auge en la construccion de ferrocarriles en los Estados Unidos, la idea de
conectar las tres Américas con una linea ferroviaria fue asumida en el discurso politico de la
Primera Conferencia Internacional Americana, reunida en Washington entre octubre de 1889
y abril de 1890. Varios estudios se hicieron sobre la factibilidad de conectar todos los paises,
aunque varios obstaculos politicos, financieros y fisicos impidieron que dicho proyecto
finalmente se concretara. El ferrocarril panamericano estuvo en las discusiones regionales

hasta 1930 sin que ningun kilometro de integracion haya sido construido (Brown 1979).

De todos modos, los deseos de conectar los territorios a través de ferrocarriles si tuvo acogida
en los gobiernos nacionales de varios paises de la region; y cientos de kilometros de
ferrocarriles fueron construidos dentro de los territorios, algunos de ellos entre regiones de
paises vecinos. Como se menciono, en el caso de Ecuador el ferrocarril en 1908 uni6 a Quito
con Guayaquil, y para 1930 lleg6 hasta la ciudad de Ibarra con proyecciones de llegar hasta
San Lorenzo, en la provincia de Esmeraldas, sin que se haya integrado a vias ferroviarias de

paises vecinos.

En esa misma época un grupo estadounidense de inversionistas denominado Farquhar invirtio
importantes montos de capital, entre 1906 y 1913, para “consolidar un sistema ferroviario en
el sur de Brasil y extenderlo a Argentina, Uruguay, Paraguay, Bolivia y Chile” (Brown 1979,
14). Sin embargo este intento privado de integracion enfrento resistencias sociales y politicas
en Argentina por el proceso de adquisicion, control y monopolio de empresas y lineas de
ferrocarril y el acaparamiento de millones de hectareas contiguas a esas vias para procesos de
colonizacion que volviera lucrativo al negocio de los trenes. En consecuencia, este grupo no
pudo sostener sus operaciones en Suramérica debido a la crisis econdmica previo al inicio de
la primera guerra mundial y la imposibilidad de sostener un negocio de esa magnitud,
provocando el fracaso de este intento privado de interconectar fisicamente a los paises del
cono sur (Brown 1979). Hasta ese momento las rutas maritimas seguian siendo la inica forma
de integracion entre paises de la region, en el caso del Ecuador exclusivamente desde el

Puerto de Guayaquil.

Especial mencion merece un intento frustrado de conexion del territorio sur del Ecuador a
través de un proyecto de ferrocarril. Esvertit Cobes (2015) relata que en esta época se intentd

conectar el territorio que actualmente conforman las tres provincias del sur del Ecuador —El
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Oro, Loja y Zamora Chinchipe— a través del Ferrocarril Transamazonico, desde el Puerto
Bolivar hasta el rio Maraiién en Pert. Un claro antecedente del eje vial que se estudia en la
presente investigacion. Entre 1911 y 1913 el francés Julian Fabre determind que la via mas
adecuada para construirlo atravesaba las localidades de Zaruma, Loja y Zamora, sin embargo,
no paso6 de ser un deseo capitalista, debido a una serie de obstaculos fisicos, econdmicos y,
sobre todo politicos como resultado de “una campana de desprestigio contra Fabre orquestada

por los notables azuayos que impidieron avanzar la propuesta” (Esvertit Cobes 2015, 162).

2.3 Los senderos del banano

Ahora bien, entre 1920 y 1960 el Ecuador enfrent6 un periodo doloroso y violento de
transicion econdmica, social y politica. A partir de la crisis en la produccion del cacao y de la
gran depresion global de 1929 se produjo un “retroceso de los cultivos y de las poblaciones
rurales en la costa [...] Las haciendas cacaoteras se abandonaron [...] Al parecer una parte de
los desplazados rurales iria a engrosar las filas de desempleados de las ciudades” (Valarezo,
Béez y Ospina 2004, 76). Se produjo, asi, un primer momento de intensa concentracion

urbana en el Ecuador.

Esta grave crisis econdmica agravo las condiciones sociales no solo en el campo sino que
profundizo el crecimiento de una clase social empobrecida, marginada y sin salario en las
ciudades, provocando protestas sociales en distintos sectores, y que rapidamente se
constituyeron en bases electorales para sostener, en ocasiones, el discurso populista anti
oligarquico de la época y en otras ocasiones para el discurso reaccionario de conservadores
para retomar el poder, reconfigurando las disputas de la burguesia en el pais sumergidas en

una crisis de hegemonia (Cueva 1996).

En términos econdmicos, hasta mediados de la década de los treinta las exportaciones bajaron
afectando al conjunto de la economia nacional y sélo a partir de 1939 se produjo una
recuperacion de precios debido al inicio de segunda guerra mundial, sobre todo de los
productos estratégicos para la guerra —caucho, cascarilla, arroz y balsa— cuyas exportaciones
crecieron significativamente, tendencia que se sostuvo aproximadamente hasta 1945 (Mifio
Grijalva 1996). Pese a este impulso econdmico, las contradicciones sociales se agravaron por
el aumento generalizado de los precios y la crisis de hegemonia que tuvieron como
consecuencia que en veintitrés anos, de 1925 a 1948, estuvieran en el poder veintitrés

gobiernos, entre democraticamente elegidos, fraudes electorales y golpes de estado (Cueva
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1996).

En este contexto critico, factores externos e internos contribuyeron a que Ecuador se
consolide como primer productor mundial de banano y con ello una etapa de bonanza
econdmica, a este ese momento, sin precedente. Una estabilidad politica de doce afios y un
nuevo momento de expansion de los senderos del Ecuador. Dentro de los factores externos, el
fin de la segunda guerra mundial provoc6 un aumento de la demanda y por lo tanto del costo
de la fruta; por otra parte en América Central las plagas y varios eventos climaticos
desmantelaron la produccion en México, Nicaragua, Cuba, Reptblica Dominicana, Haiti y
Belice. Como factores internos, el crecimiento de las exportaciones durante la segunda guerra
mundial diversifico la produccion agricola de la costa, y sumado a las constantes
devaluaciones y los bajos salarios, para 1946 el Ecuador pas6 de ser un territorio marginal de
siembra de banano a ubicarse como primer productor mundial, tendencia que se mantuvo

hasta finales de la década de los 60 (Mifio Grijalva 1996).

Este significativo incremento en la produccion bananera exigi6 también una mejora en los
medios y las infraestructuras de transporte, un modo de circulacion mas rapido y eficiente que
la antigua red fluvial del Guayas para evitar que la fruta se pudriera debido a los pocos dias en
que se puede trasladar la produccion desde la cosecha en la hacienda hasta su exportacion en
los puertos maritimos (Southgate y Roberts 2016). Una evidente necesidad de acortar el

espacio a través del tiempo para la circulacion del capital.

Ahora bien, debido al aumento de las exportaciones a partir de la década de los 40, al auge
bananero en la década de los 50 y la consolidacion del uso de vehiculos a motor en la region
desde inicios de siglo, los senderos del Ecuador se expandieron y transformaron
significativamente. Mientras que en el afio 1929, la red de caminos acumulaba
aproximadamente 5.300 kilémetros, de los cuales s6lo 1.780 kildmetros constituian caminos
de primer orden y el resto eran de segundo y de tercer orden (Borrero Vega 2009), veinte afios

después, a 1948, habia crecido ya a 7.340 kilémetros aproximadamente (tabla 2.1).

En ese tiempo, la red vial principal ya incluia el eje vial principal del Ecuador: la via,
proveniente de Pasto en Colombia, entre Tulcan-Ibarra-Quito-Latacunga-Riobamba y sus
ramales hacia Santo Domingo, Babahoyo y Guayaquil (Valarezo, Baez y Ospina 2004; Larrea

2005) y que, con el tiempo pasaria a ser, en la practica, el tramo de la Carretera Panamericana
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en Ecuador en direccion a Machala y Huaquillas para conectarse con el norte del Peru.

Tabla 2.1. Red vial por region a 1948 (en kilometros)

REGION 19487

Principales | Secundarias | En construccién Total
Costa 588,80 1.056,70 824,00| 1.645,50
Sierra 1.712,10 2.510,30 1.667,00| 4.222,40
Oriente - - - -
Galapagos - - - -
Total 2.663,6 4.673,2 2.315,0 7.336,8

*Los datos de 1948 no son completos

Fuente: Banco Central (Almeida Guzman y Almeida Arroba 1988)

En el afio 1948 el Estado ecuatoriano promovid un programa de inversion publica y privada
para expandir la produccion bananera, con base en la inversion nacional para la produccion y
en la inversion extranjera para la comercializacion (tabla 2.1). Asi, entre 1951 y 1968, las
plantaciones de banano pasaron de 45.000 a 214.592 hectareas (Larrea 2005) y las carreteras
acumulaban méas de 20.000 kilometros aproximadamente, con casi la mitad de ellos
transitables de manera permanente (Almeida Guzman y Almeida Arroba 1988). Fue el Estado
que asumio directamente la construccion de la infraestructura vial y portuaria para la esta
produccion. Segun datos del Banco Central, entre 1948 y 1964 la red de carreteras se amplio

de 7.336,8 a 20.903,4 kilometros (tabla 2.2).

Tabla 2.2. Red vial por region a 1964 (en kilometros)

. 1964
REGION Asfaltada | Afirmada | Transitable | De verano | Construccién Total
Costa 1.112,00| 1.036,00 313,00 5.992,50 524,40 8.977,90
Sierra 570,30 | 4.059,10 2.682,40 2.068,90 981,00 | 10.361,70
Oriente - 277,60 9,00 27,20 1.250,00| 1.563,80
Galapagos - - - - - -
Total 1.682,3| 5.372,7 3.004,4 8.088,6 2.755,4| 20.903,4

Fuente: Banco Central (Almeida Guzman y Almeida Arroba 1988).

Sin embargo, a 1964 solo el 87% de esa red vial estaba operativo (18.148 kilometros); un
39% (8.088,6 kilometros) todavia eran caminos de verano, un 26% de caminos habian sido
afirmados (5.372,7 kilémetros) y s6lo un 8% pavimentados con asfalto (1.682,3 kilémetros).
En la escala local, sélo un 7% de los caminos habian sido construidos en la amazonia,

evidenciando atn la concentracion de la construccion de Carreteras entre la sierra y la costa
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ecuatorianas, particularmente entre Quito, Guayaquil y Cuenca (tabla 2.2).

Segun la misma fuente, en El Oro, Loja, Zamora Chinchipe y Morona Santiago, provincias
por donde atraviesa la carretera objeto de estudio, la red de caminos a 1964 acumulaba so6lo
3.685 kilometros de los cuales un 27% atn estaban en construccion (1.006,4 kilometros).
Ademas, las provincias de Zamora Chinchipe y Morona Santiago permanecian aiin
desconectadas del resto del territorio nacional acumulando sélo el 19% de las vias en las
cuatro provincias y tan s6lo un 3% del total de vias a nivel nacional. Mientras tanto Loja y El
Oro acumulaban el restante 81% de las vias de las cuatro provincias aunque s6lo un 14% del
total nacional. En cuanto al tipo de vias existentes en la region sur del Ecuador, s6lo un 3% de
las carreteras habian sido asfaltadas (115 kildmetros) mientras que un 36% (1.322 kildémetros)
aun eran caminos de verano, dando cuenta de procesos de desconexion atn evidentes entre

esta region y el resto del Ecuador (tabla 2.3).

Tabla 2.3. Red vial en provincias del sur a 1964 (en kilémetros)

. 1964
REGION Asfaltada | Afirmada | Transitable | De verano |Construccion Total

El Oro 76,00 319,70 60,00 530,50 222,90 1.209,10
Loja 39,00 620,60 110,00 792,30 201,00 1.762,90
Morona S. - 35,50 5,00 - 369,00 409,50
Zamora

Ch. - 90,00 - - 213,50 303,50
Total 115,0( 1.065,8 175,0 1.322,8 1.006,4 3.685,0

Fuente: Banco Central (Almeida Guzman y Almeida Arroba 1988).

En esa medida, esta logica de expansion de carreteras en esta época continuo vinculada a la
produccion agricola de exportacion de la costa, con énfasis en la produccion bananera, y las
conexiones necesarias para consolidar dicha produccion: 1) En 1946 empezaron a construirse
la carretera asfaltada que conectara el Puerto de Guayaquil con Quevedo, en reemplazo de la
ruta fluvial existente; 2) En ese mismo afio se inicio la ruta entre Quito y Santo Domingo para
acortar el tiempo de viaje en ferrocarril y desde Santo Domingo se construyd una conexion
hasta el puerto maritimo de Esmeraldas, recién incorporado por la produccion bananera; 3) En
1947 se empez6 la conexion entre Quevedo y Manta; 4) También se mejoraron las carreteras y
una via estrecha de ferrocarril hacia el Puerto Bolivar, en la provincia del El Oro (Southgate y

Roberts 2016).
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La inversion estadounidense en esa época fue cuantiosa y permitio consolidar la circulacion
del banano para la exportacion a mercados de consumo de los paises del norte (Southgate y
Roberts 2016). La infraestructura portuaria en esa época también se desarrolld, los puertos
maritimos de Guayaquil, Puerto Bolivar y Esmeraldas crecieron considerablemente (Larrea
2005). El Puerto Bolivar desde entonces concentrara sus exportaciones casi exclusivamente
en banano y el de Esmeraldas pasara a ser puerto de exportacion de petroleo en las siguientes

décadas.

Resta decir que la carretera que conecta a la ciudad de Loja con Cuenca se termin6 de
construir gracias al incremento de las exportaciones durante la segunda guerra mundial.
Empez06 a ser construida entre 1936 y 1937, y fue inaugurada diez afios después, recién el 8
de marzo de 1947 previo al boom bananero (Bailon Abad 2004). Este tramo de carretera,
segun la intencidn estatal expresada en 1943, debi6 ser parte de la Panamericana, sin embargo
¢ésta en la practica funcionaba por Riobamba o Santo Domingo en direccion a Quevedo y

Machala para después atravesar la frontera en direccion a Peru.

Asi, para esta época los senderos de expansion de carreteras seguian determinados por el
proceso de incorporacion del litoral al mercado de productos agricolas para la exportacion y
por las principales conexiones con Pert por la costa y con Colombia por la sierra. La
explotacion bananera provoco la integracion de todas las provincias de la costa y su
incorporacion a los flujos de circulacion del banano, y si bien la conexion entre la costa y la

sierra se amplid no terminod de incorporar adecuadamente a todas las provincias de esa region.

2.4 Los senderos de la Carretera Panamericana

Desde la escala regional suramericana, el siglo XIX termino con el desarrollo e innovacion
vertiginosos de los motores de combustion interna varios de ellos alimentados ya por
derivados de petrdleo (Gaviria Rios, Mora Guzméan y Agudelo 2002), y el inicio de la
fabricacion de vehiculos de transporte terrestre a motor. Por su parte, el siglo XX arranc6 con
el predominio sostenido de los autos como el medio de transporte reemplazando al ferrocarril
y otros vehiculos de traccion animal, fomentando asi la construccion de caminos adecuados
para su movilizacion. En ese contexto, en 1923, durante la V Conferencia Internacional de
Estados Americanos se retomd el deseo de impulsar la integracion de los paises del continente
a través de la Carretera Panamericana y en 1925 se desarrolld la primera reunion del

Congreso Panamericano de Carreteras en Buenos Aires que motivo a la consolidacion de este
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proyecto (Orozco Cuello, Sanandrés Campis y Molinares Guerrero 2012), cuyo desarrollo
dependia de la decision politica y de los recursos de cada pais. Un proyecto que implicaba la

articulacion de 25.000 kilémetros de carreteras.

En Ecuador, con el objeto de continuar con los estudios y localizacion de esta via, recién en
1943, 4 afos antes de que se concluya el sendero entre Cuenca-Loja, el Presidente de la
Republica determin6 que la Carretera Panamericana debia pasar, proveniente desde Ipiales en
Colombia, por las ciudades de Tulcan, Ibarra, Quito, Latacunga, Ambato, Riobamba, Canar,
Azogues, Cuenca, Loja y Macara —el antiguo Camino de El Inca— en direccion al Pert, es
decir por toda la cordillera de los Andes, y encargd su ejecucion al Ministerio de Obras
Publicas. En el mimo afio se determin6 que al atravesar por Loja deberia continuar en
direccion a Catacocha para llegar a Macara y cruzar al Pertl. En Ecuador fue denominada

como Panamericana Simén Bolivar (Bailon Abad 2004).

Sin embargo y como ya se menciond, si bien esta ruta si conectd desde la frontera colombiana
a las ciudades de Tulcén, Ibarra, Quito, Latacunga, Ambato y Riobamba; debido a la decision
de Pert de consolidar la Panamericana en su region costanera y a los historicos senderos entre
Quito y Guayaquil vinculados a la produccion cacaotera y bananera; la Panamericana , en un
primer momento y en la practica, descendia desde Riobamba hacia la costa por la via de
Pallatanga, y posteriormente desde Quito por la via Aléag-Santo Domingo hacia Quevedo,
Babahoyo, Guayaquil y luego Machala para conectar con la frontera de Huaquillas-Aguas
Verdes entre Ecuador y Pert. Como se ha dicho, esta ruta constituye actualmente el eje vial
principal del Ecuador, tanto asi que la conexion entre Loja y Catacocha para pasar a Macara y
luego al Pert fue consolidada recién en siglo XXI y la ruta desde Loja por Cariamanga hasta

, . . . . 4
Macara alin sigue siendo un camino de segundo orden pese a ser parte de la red vial estatal.

En la actualidad, la Carretera Panamericana atraviesa de norte a sur a toda América
continental con algunos tramos de carretera que conectan la costa oeste con la costa este,
necesarios para articular esta via arterial. La via inicia en Alaska y recorre paralela a la costa
del Pacifico hasta llegar a Chile, donde termina en el archipiélago de Chiloé. En Suramérica

adicionalmente contempla tres trayectos que conectan la costa del Pacifico con la del

* Durante el trabajo de campo, recorri desde Loja a Cariamanga en bus, que después de atravesar el aeropuerto
de Loja, en Catamayo, se convierte en un camino afirmado y lastrado que provoca que el trayecto de 80
kilémetros lo recorra un bus en cuatro horas aproximadamente.
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Atlantico: uno que parte desde Bogota y conecta con Venezuela, Guyana, Guayana Francesa,
Surinam y Brasil; otro que parte desde Lima conectando a Bolivia, Paraguay, Uruguay y
Argentina; y el altimo que conecta a la region austral de Puerto Montt en Chile con la

Patagonia argentina y chilena, en el sur del continente.

Resta decir que existe una zona hasta ahora no construida, la frontera entre Colombia y
Panama, mejor conocida como el Tapon del Darién, un obstaculo fisico y geopolitico que ha
impedido concluir con este proyecto. En esa medida la Carretera Panamericana constituye el
primer proceso consolidado de interconexion fisica de infraestructuras para el transporte
terrestre de caracter regional que involucroé al Ecuador, que se articula a una logica norte-sur
desde la hegemonia de Estados Unidos en la region consolidada después de la segunda guerra
mundial y cuya materializacion en cada pais dependi6 de las disputas y arreglos entre las

burguesias locales y las relaciones limitrofes con otros Estados-nacion.

2.5 Los senderos del petroleo

En los mismos afos en que se dio la gran depresion que afect6 a la economia ecuatoriana,
nuestro territorio paulatinamente empezd a incorporarse a los procesos globales de extraccion
de recursos naturales no renovables, petroleo y gas especificamente, con la exploracion y
explotacion en la Peninsula de Santa Elena desde la década de los veinte® y posteriormente
con la exploracion en el suroriente y mas tarde en el nororiente amazdnicos a partir de la
década de los sesenta. Articulada a esas actividades de exploracion en la amazonia la
implementacion de reformas agrarias y la intensificacion de los procesos de colonizacion
espontanea y promovida por el Estado consolidaron la incorporacion econémica de la region
amazonica al territorio, y en conjunto produjeron un nuevo momento de expansion de los

senderos del Ecuador.

En el inicio de la década de los 60 la produccion bananera declind sustancialmente tanto por
la reactivacion de la produccion de las plantaciones de empresas transnacionales,
principalmente estadounidenses, en América Central como por las plagas que afectaron a la
produccién ecuatoriana (Larrea 2005). Si bien el tiempo de auge de la produccion bananera

fue corto, provoco la profundizacion del capitalismo en varios aspectos: en cuanto a la

% La produccién de petréleo y gas en la Peninsula fue siempre marginal y no gravitd en las exportaciones del
Ecuador, tampoco gener6 un impacto significativo en términos de construccion de carreteras si se lo compara
con el boom bananero y petrolero.
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poblacion, se profundizaron las relaciones salariales, creci6 significativamente la clase media
y las clases sub-empleadas y desempleadas en las ciudades, y se agudizo la precarizacion

laboral en el campo; en cuanto a las regiones, todas las provincias de la costa se incorporaron
a la produccion agricola de exportacion y la sierra se consolidé como productor agricola y de
bienes manufacturados, principalmente, para el mercado nacional interno (Cueva 1996; Mifio

Grijalva 1996; Villalobos 1996).

Las ilusiones democratico-burguesas acabaron por derrumbarse junto con la deleznable base
que las habia generado, cuando el “boom” del banano entré en su definitivo ocaso. Aunque el
ritmo de incremento en las exportaciones empez6 a disminuir desde antes y sus precios a
declinar, el colapso brutal solo se produjo en 1961, al bajar el volumen de las exportaciones de
banano en un 5.8% y el del café en un 20% [...] Los precios internos, por su parte, empezaron

a elevarse vertiginosamente (Cueva 1991, 153).

Paralelamente, el triunfo de la revolucion cubana evidencid la influencia estadounidense en
las élites conservadoras ecuatorianas. La iglesia catolica articulada a medios de comunicacioén
encabezd una cruzada para denunciar una supuesta infiltracion comunista. En 1962 Ecuador
rompid relaciones con Cuba y para 1963 se produjo un golpe de estado anticomunista de
caracter contra insurreccional y de “tonica reformista conforme a los planes de la Alianza para
el Progreso” (Cueva 1991, 156). En esos aflos, mientas el Estado reprimid, torturd y asesiné a
la izquierda, implement6 una reforma agraria, supuestamente, para abolir relaciones precarias
(relaciones pre-capitalistas) de produccion cuyo verdadero objetivo fue promover una clase de
medianos propietarios rurales, protegiendo los intereses de los grandes terratenientes y cuyos

efectos finales fueron multiplicar el minifundio y acelerar la migracion hacia las ciudades

(Cueva 1991).

La década de los 60 supuso un reacomodo de las clases dominantes presionado por la
confirmacion de reservas y la inminente explotacion de petroleo en el nororiente de la
amazonia. Si bien en la década de los 30 hubo actividad exploratoria en Pastaza, no se
confirmaron reservas comerciales de produccion en esa zona. En cambio, en 1964 el Estado
concesiono un millon y medio de hectéreas al consorcio Texaco-Gulf en el nororiente
amazonico y, en la ultima presidencia de Velasco Ibarra, se configuraron una serie de

incentivos y entregaron nuevas concesiones para la explotacion petrolera (Cueva 1991).
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Ahora bien, el inminente inicio de la produccion petrolera fue advertido por la burguesia
nacional que, pese a las disputas entre sus fracciones, fraguaron el autogolpe de estado de
Velasco Ibarra en 1970 y que para febrero de 1972 permitieron al ejército asumir el poder al
mando del General Guillermo Rodriguez Lara. Aunque estas burguesias tuvieron que soportar
durante dos afios una dictadura de corte reformista y nacionalista, que incluyo6 la revision de la
politica petrolera cortando varios privilegios otorgados en gobiernos anteriores y la
implementacién de una nueva reforma agraria (Cueva 1991), el 26 de junio de 1972 el
petroleo del nororiente amazonico llego, a través del sistema de oleoductos transecuatoriano
(SOTE), hasta Esmeraldas para su primera exportacion, modificando nuevamente la

estructura econdmica, social y geografica del pais, un nuevo salto a la modernidad.

El boom petrolero ecuatoriano significd un nuevo momento de expansion de los senderos del
Ecuador el cual, a diferencia de los momentos provocados por la produccion cacaotera y
bananera, implic6é ademas la incorporacion de la region amazodnica en la dindmica econémica
del pais y un crecimiento aun mas acelerado de la poblacion en las ciudades. Varios senderos
que incipientemente conectaban a la sierra con la amazonia se mejoraron a partir de la
produccion del enclave petrolero del nororiente y de los recursos que ingresaron al
presupuesto estatal. Ahora bien, previo a relatar la evolucion de los senderos del petroleo se
recorre brevemente los histdricos senderos que posibilitaron la conexion entre la sierra y la

amazonia desde inicios de la republica.

El espacio amazonico del Ecuador estuvo débilmente conectado hasta la mitad del siglo XX
debido a la ocasional incursion de misioneros y aventureros en dicho territorio (Deler 1994;
Maiguashca 1994). Wasserstrom y Bustamante (2015) precisan que desde el siglo XIX
existieron redes comerciales remotas conectando a las poblaciones nativas del alto valle del
Marafion con Quito y el sur de Colombia construidas a partir de las misiones organizadas por
los jesuitas entre 1660 y 1750 y mantenidas asi por varios afios, transformando las relaciones
sociales de los pueblos Zapara, Cofan, Siona, Quichuas, Shuar y Achuar. En esa medida,
desde mediados del siglo XIX existian ya caminos en las estribaciones orientales de los andes
que eran transitables solamente a pie y durante el verano, salvo tramos cortos que podian

recorrerse en mulas y caballos.

Estos caminos entre la sierra y la amazonia fueron usados desde el inicio de la reptblica y,

ocasionalmente, se emprendieron acciones para mejorarlos y volverlos transitables todo el
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afo. Desde 1830 se registran relatos de varios caminos usados para llegar a la, entonces,
provincia oriental: un camino que conectaba a Tulcan y a Ibarra con Pimampiro hasta
descender a los rios Cofanes y Aguarico en el nororiente; el camino que partia desde Quito
hacia Archidona, Napo y Santa Rosa, desde el cudl se podia navegar el Rio Napo; el camino
entre Ambato y Canelos que pasaba por Pelileo y Baios; el camino entre Riobamba y Macas;
el camino desde Sigsig hacia Gualaquiza; y finalmente el camino de Loja hacia Zumba para
navegar el Rio Chinchipe. La primera fiebre del caucho a finales del siglo XIX atrajo un flujo
mayor de poblacién aunque no significativo a la zona modificando las relaciones con
poblaciones indigenas, en especial por la captura de poblaciones para trabajo esclavo (Esvertit

Cobes 2008).

Ahora bien, entre 1860 y las primeras décadas del siglo XX estos caminos permanecieron
estancados a diferencia de lo que sucedia en la sierra y la costa. Los pocos avances fueron
adelantados principalmente por actores privados de caracter local quienes exigian mejores
condiciones para procesos incipientes y espontaneos de colonizacion articulados a procesos
productivos de ganaderia, recoleccion de caucho, de cascarilla y plantaciones de quina, entre
otros, sin que ninguno de ellos —con excepcion de las exportaciones de caucho y cascarilla
durante la segunda guerra mundial— hayan despuntado como en otros paises de la cuenca
amazonica. Adicionalmente el triunfo de la revolucion liberal a finales del siglo XIX e inicios
del siglo XX impidié que los pocos recursos asignados a estos caminos se ejecutaran ante la

necesidad estatal de enfrentar a grupos rebeldes (Esvertit Cobes 2008).

De ese modo, durante todo el siglo XIX las conexiones entre la sierra y la amazonia seguian
subordinados a los obstaculos fisicos y la falta de recursos y dependian de la actividad de los
comerciantes y colonos, de las misiones eclesiales y de las épocas de mayor o menor conflicto
con pueblos indigenas, sumado al poco interés y falta de voluntad politica del Estado de
conectar esa parte del territorio en comparacion con las conexiones entre la costa y la sierra,
dado su poca articulacion a los flujos comerciales del capitalismo global. De todos modos,
estos incipientes procesos de colonizacion determinaron el disefio de varios caminos que
posteriormente se convertirian en los senderos para la explotacion petrolera y los procesos de

colonizacidn del siglo XX (Esvertit Cobes 2008), las carreteras que conocemos actualmente.

Fue recién en 1935, cuando ingresaron a la amazonia las compaiiias Leonard Exploration

Company y Dutch Shell Oil para actividades de exploracion en la provincia de Pastaza, que
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finalmente se construyo la primera carretera transitable de manera permanente que ingresaba
a la amazonia desde Ambato —la primera carretera de penetracion amazdnica— conectando las
actuales ciudades de Bafios y Puyo (Valarezo, Baez, y Ospina 2004), una mejora del antiguo
camino a Canelos. Sin embargo en 1947 estas empresas dejaron de operar al no poder

confirmar reservas comerciales para explotacion (Wasserstrom y Bustamante 2015).

Asi, tanto la consolidacion de los procesos de colonizacion y reforma agraria iniciado en la
década de los 60 y profundizado en la década de los 70 vinculado a la necesidad de presencia
estatal en la amazonia, sobre todo en el sur, como el inicio de la explotacion petrolera en el
nororiente provocaron la expansion mas significativa de carreteras hacia esta region. Es decir,
debieron pasar un poco mas de 130 afios para que el Estado finalmente consolide la
incorporacion de la regién amazonica al territorio nacional a través de caminos transitables.
Decision politica vinculada a la incorporacion del enclave extractivo petrolero con el capital
global, al control de los recursos naturales de esa region y a la necesidad de hacer soberania
nacional via procesos de colonizacidon espontaneos y organizados con el fin de evitar mas
pérdidas de territorio con el Pert. Oportuno es mencionar que el tratado de Rio de Janeiro de
1942 que fijaba los limites entre esos dos paises no habia podido ser ejecutado y la frontera

aun se mantenia en conflicto.

En relacion con el ferrocarril, si bien las dictaduras militares de la década de los setenta
contaron con ingentes recursos via ingresos petroleros y créditos internacionales, optaron por
no continuar con la consolidacion del sistema ferroviario y lo dejaron abandonado,
desvinculandolo desde entonces de la red vial nacional la cual fue ampliada y modernizada

significativamente (Déavalos 2009). Sobre esta época, el economista Pablo Déavalos comenta:

En poco tiempo, el Estado acumul6 recursos y deuda de forma impresionante. De alrededor de
300 millones de dolares en deuda externa en 1974, ésta se incrementa a mas de 4 mil millones
de dodlares una década después. El petrdleo y el endeudamiento contribuyeron a la
modernizacidn de la economia y de la sociedad, asi como a los cambios en sus patrones de
consumo y acumulacion. (...) Se conforman mercados internos importantes en las principales

ciudades del pais (Davalos 2009, 250).

Desde la crisis de la produccion bananera, el Estado habia asumido la construccion de varios

tramos que incorporaron a la region amazonica al territorio ecuatoriano, y con los ingresos
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provenientes del petrdleo todos ellos se terminaron y otros nuevos se disefaron y
construyeron. En las décadas de los 60, 70 y 80 varios caminos se incorporaron a la red vial
estatal: 1) En 1960 se termino la via entre Loja y Zamora; 2) en 1963 se abri6 la carretera
entre Puyo y Tena, aunque todavia era un recorrido lodoso; 3) en 1965, se concret6 la
construccion de un sistema de carreteras desde Cuenca hacia Morona Santiago —en direccion
a Méndez y Gualaquiza— que apuntal6 la incorporacion del territorio ancestral de los Shuar y
Achuar y, en 1970, se termind el tramo desde Cuenca a General Leonidas Proafio (actual via
Plan de Milagro-Cuenca); 4) Recién entre 1982 y 1987 se construyo por primera vez el tramo
de carretera transitable entre Zamora y El Puyo y se abrid el camino desde Méndez hasta San
José de Morona y; 5) en 1988 se inaugurd la conexion entre El Coca y Tena, todas estas obras

a cargo del Estado (Wasserstrom y Southgate 2013; Wasserstrom y Bustamante 2015).

Por otra parte, con el descubrimiento de petréleo en el nororiente amazoénico en 1967 por
parte de Texaco, el gobierno nacional obligo a las empresas petroleras para que inicien la
construccion de la carretera que conectd a Baeza con Lago Agrio y El Coca —paralela al
oleoducto— la cual culminoé en 1972 previo al inicio de la circulacion del petroleo hacia

Esmeraldas. (Wasserstrom y Southgate 2013; Wasserstrom y Bustamante 2015).

Pero esta expansion de carreteras no conect6 al conjunto de la sociedad sino que profundizo la
conexion entre las ciudades y los mercados. Su ampliacién se enfoco estrictamente en la red
vial estatal, es decir, priorizé la conexidn entre capitales de provincia y entre enclaves
extractivos y productivos con los puertos para su exportacién, necesarios para mantener y
desarrollar la economia nacional. Asi, en el boom petrolero, “[1]a red vial pas6 de comunicar
haciendas a intercomunicar mercados [articulando exclusivamente al] productor capitalista y
[al] consumidor hedonista en una sociedad con mayorias indigenas” (Davalos 2009, 251)
dejando los caminos vecinales y los que conectan a la produccidn agricola a manos de los

gobiernos locales y sus limitaciones presupuestarias.

El retorno a la democracia en 1979 significd también los ultimos afios de ese primer auge de
la produccion petrolera. La reduccion de los precios de productos de exportacion y la presion
por la deuda externa creciente provocaron que a partir de 1982 el Ecuador implemente una
estrategia de ajuste estructural de caracter neoliberal que, entre otras caracteristicas, supuso
una reduccion de la inversion social y un intento de privatizacion del Estado. Los primeros

anos de la década del 2000 fueron criticos, la flexibilizacion de normas de control a los
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bancos en 1994, la crisis de los precios del petroleo en 1998 y 1999 sumados a los efectos del
fenémeno climatico de El Nifio también en 1998 y la crisis financiera internacional sumieron
al pais en una profunda crisis politica, social y econémica, con un costo de 4000 millones de
dolares que represento el 25% del PIB y provoco alzas significativas en las tazas de pobreza e
indigencia, empleo y subempleo asi como una “estampida” migratoria hacia Estados Unidos y

principalmente Europa (Larrea 2005).

Si las crisis de la década de los 30 y 60 del siglo XX habian empobrecido a un gran sector de
la poblacion, la crisis de finales de los 90 e inicios del 2000 tuvieron efectos devastadores en
un importante sector de las clases medias y populares del pais. Como uno de sus resultados la
inversion en infraestructura para el transporte se redujo considerablemente y no se
establecieron nuevas conexiones importantes a la red vial estatal con excepcion de las
incipientes conexiones entre Zamora y el Puyo, entre El Coca y Tena y entre San José de

Morona y Méndez, ya comentadas anteriormente.

En la época neoliberal el Estado privatizd, entre otras competencias, las de la construccion y
mantenimiento vial a través de la figura de la concesion. La banca multilateral —el BID y la
CAF- se convirtieron en los hacedores de politicas publicas de desarrollo y se entregaron
créditos a cambio de la posibilidad de privatizar el espacio publico construido hasta ese
entonces (Davalos 2009). Esa banca multilateral sugirio a los paises de la region la
implementacion de la IIRSA como una salida a la crisis y posibilidad de desarrollo, proceso

de integracion que se analiza mas adelante.

Toda la red vial del pais, durante el periodo neoliberal, acus6 los defectos de la restriccion del
gasto publico en inversion y, literalmente se desmorond: las carreteras de integracion nacional,
al esperar la correspondiente autorizacion y marcos juridicos que permitieran su privatizacion
por la via de la descentralizacion, se deterioraron de tal manera que la sociedad entera
presionaba por solucionar el problema de las carreteras incluso al precio de su privatizacion

(Davalos 2009, 254).

La época neoliberal, es decir el periodo comprendido entre 1979 y finales del 2006,
constituy6 por lo tanto un momento significativo de destruccion y estancamiento del espacio
mejorado entre 1970 y 1979, y que tuvo como contexto la crisis social, politica y econémica

mas grave enfrentada en las Gltimas décadas. Ademas dicha época se convirtié en el pasado y
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enemigo politico sobre el que el gobierno actual gand las elecciones, la larga noche
neoliberal, reconfigurd el marco politico, juridico e institucional y reconstruyé los senderos

del Ecuador.

2.6 Los senderos y su rol en la configuracion social del espacio

Haciendo una sintesis de esta revision historico-contextual de las carreteras en Ecuador se
puede advertir que la llegada de los espafioles a las tierras suramericanas significo también la
imposicion de un nuevo reordenamiento social del espacio vinculado a la expansion paulatina
del capitalismo global que se materializé en la conformacion de ciudades, la reduccion de
indios y el establecimiento de un sistema productivo basado en la explotacion de mano de
obra indigena en las minas, obrajes y la actividad agricola (Gomez 1992; Carrion 1992).
Como resultado, se produjo una oposicion no sélo semantica sino practica entre la ciudad y el

campo, con predominio y jerarquia de lo urbano sobre lo rural.

La constitucion del Ecuador como Estado-nacion heredo ese proceso de conformacion urbana
(Carrién 1992) y por lo tanto un modo de integracion fisica a través de caminos entre las
ciudades y de las zonas de produccién agricola de exportacion y petrolera con los puertos
maritimos como responsabilidad estatal; mientras que la interconexion del campo estuvo a
cargo de, en un primer momento, caciques, gamonales y caudillos locales durante el siglo
XIX y buena parte del siglo XX° y posteriormente, a cargo de los gobiernos locales
provinciales y municipales como resultado de la modernizacién del Estado a raiz de los auges
bananero y petrolero en las Gltimas seis decadas.

Ahora bien, esta caracterizacion sobre el modo en que las carreteras se articularon en la
configuracién del espacio social tiene las siguientes particularidades que dan cuenta de un
proceso de desarrollo histérico y geografico desigual (Harvey, 2007c). En primer lugar,
durante 130 afios de existencia de la republica al Estado le resultd complejo integrar todo el
territorio heredado de la Real Audiencia de Quito y después de la separacién de la Gran

Colombia.

® Fueron la poblacion indigena y afro descendiente los obligados a construir los primeros caminos del Ecuador
como parte de su trabajo esclavo o concertado seguin los modos imperantes de produccion de esa época.
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Fue la division internacional del trabajo del momento capitalista del siglo X1X que determind
priorizar, por sobre otras conexiones,’ la conexién entre Quito y Guayaquil, poder politico y
comercial bicéfalo del Ecuador (Carrién 1992) y cuya diagonal conexion constituira el centro
neuralgico del crecimiento urbano del Ecuador. El crecimiento de Guayaquil siempre
vinculado a la incorporacién de la agricultura del litoral a la exportacion y el crecimiento de
Quito vinculado a la configuracion del mercado interno de productos agricolas, bienes
manufacturados y un moderado proceso de industrializacion (Deler 1992). El resto del
territorio se articulo6 en relacion al auge y crisis de los productos agricolas del litoral, a la
configuracién del mercado interno y tardiamente por la incorporacion de la amazonia como
enclave extractivo y nueva zona de produccion agropecuaria del pais como resultado de la

colonizacién (Carrion 1992, Deler 1992).

En segundo lugar, el conflicto diplomatico y bélico de baja intensidad con el Pert adquiere un
rol importante para la consolidacion de la incorporacién de la amazonia sur del Ecuador,
sobre todo porque la cesion de territorio en 1942 desemboc6 en una necesidad de hacer
soberania nacional y asi evitar nuevas pérdidas territoriales y de recursos naturales hasta que
no se delimite la frontera. Varias carreteras y centros poblados en la amazonia tienen por
origen una politica de construccion de fronteras vivas en el suroriente del Ecuador, por
ejemplo los tramos entre Méndez y el Puerto Morona y entre Zamora y Gualaquiza, que
conectaron a varios destacamentos militares en las orillas de los rio Santiago y Zamora

(Colectivo de Investigacion y Accidn Psicosocial 2017).

Asi, el analisis de la expansion de caminos y carreteras en el Ecuador, sus senderos, no
pueden desvincularse del ciclo de circulacion del capital y de las fracciones de burguesias
dominantes que lo respaldaron, evidenciando asi los desiguales procesos de incorporacion de
distintas zonas del territorio en relacién con la paulatina incorporacion de materias primas a
procesos globales de exportacion —cacao, banano, petréleo—y jerarquizando la expansion
interna del capitalismo sobre formas pre-capitalistas de produccién —los productos agricolas

para consumo interno y base de nuestra alimentacion.

" Las conexiones hacia Colombia y hacia Pert fueron incorporadas por la carretera Panamericana mientras que la
conexion hacia la cuenca del Amazonas ha sido nula hasta ahora.
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3. El momento actual de la construccion de carreteras

Con esta breve historia sobre la construccion de senderos en el Ecuador, a continuacién se
presenta el momento actual de la expansion de carreteras. La emergencia del movimiento
PAIS y la llegada al poder del Presidente Rafael Correa coincide con la época de mayor
implementacién de la IIRSA que implica un proceso sostenido de integracion de canales de
transporte en toda la regidn. A continuacién se contextualiza, en primero lugar, el momento
actual de implementacion de la IIRSA para, después analizar, los senderos de la Revolucion

Ciudadana.®

3.1 Los senderos de la IIRSA

La implementacion de la IIRSA da cuenta de una continuidad entre la politica neoliberal
regional y la politica de los gobiernos progresistas de la region. También constituye el primer
proceso politico regional de integracién de mayor envergadura propuesto por los paises
suramericanos y que, en la actualidad, esta siendo impulsado por el Consejo Suramericano de
Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN) de la UNASUR. Esta iniciativa fue asumida por
los jefes de Estado de doce paises latinoamericanos® en la cumbre realizada el 31 de agosto y
el 1 de septiembre de 2000 —época neoliberal- en Brasilia y “busca contribuir a la integracion
de la infraestructura en la region en apoyo a una mas amplia estrategia [de] regionalismo
abierto y fortalecer una completa insercion de América del Sur en los mercados mundiales”

(van Dijck y den Haak 2007, 1).

Su enfoque principal es consolidar la interconexion fisica de la region a través de carreteras e
hidrovias, mejoramiento de puertos y aeropuertos, facilidades en los cruces de fronteras y la
interconexion energética y de telecomunicaciones (van Dijck y den Haak 2007). Este
compromiso se expreso en un Plan de Accion de 10 afios, 2000-2010, acordado en diciembre
de 2000 por los ministros de transporte, energia y telecomunicaciones de esos paises (IIRSA
2016), es decir, como una sintesis regional de la implementacion de politicas de ajuste
estructural neoliberal en materia de infraestructura y las consecuentes crisis que los distintos

paises experimentaron.

8 Esta tesis se terminé de escribir dos semanas antes de la segunda vuelta electoral (2 de abril de 2017) que
determinard si continla en el gobierno central el movimiento oficialista PAIS o serd reemplazado por el
movimiento CREO-SUMA cuyo candidato es vocero del capital financiero nacional y transnacional. Eso plantea,
entre varias otras, una incertidumbre en relacién con la politica de construccion de carreteras que se expone a
continuacion.

% Acordaron la IIRSA Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Guyana, Paraguay, Perd, Surinam,
Uruguay y Venezuela.
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Si bien el impulso actual del COSIPLAN a la IIRSA esta relacionado con la creacion de
UNASUR a partir de la postura politica de integracion adelantada por los gobiernos auto-
denominados progresistas de la region y el posterior respaldo del conjunto de las naciones de
América del Sur; la I[IRSA fue promovida inicialmente y sigue siendo financiada por la
Corporacion Andina de Fomento (CAF), el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y el
Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Rio de la Plata (FONPLATA), quienes,
recién en abril de 2005, elaboraron una Agenda de Implementacion para el periodo 2005-2010
que coincide con la implementacion de politicas de ajuste estructural de caracter neoliberal en
la regidon que provoco varias crisis politicas, econdmicas y sociales en los distintos paises

dificultando su ejecucion (van Dijck y den Haak 2007; IIRSA 2016).

Al respecto, la CEPAL en 2005 informaba que la infraestructura para el transporte en América
Latina enfrentaba dos obstaculos estructurales. En primer lugar las restricciones fisicas a
causa de las caracteristicas geograficas de la region en que, pese al vasto territorio que ocupa,
tiene bajas densidades poblacionales y presenta lugares vacios™ entre los nicleos de
concentracion de personas y centros de produccion. Y, en segundo lugar, una imposibilidad
politico-econdmica debido a las crisis econdmicas que se sucedieron entre las décadas de
1980 y 2000. Esto habria provocado que, mientras ciertos paises occidentales de Europa
superaban en promedio los 1000 metros de carretera por cada kildmetro cuadrado, en América
Latina se habian construido tan s6lo 147 metros por cada kilometro, y el 15,4% del total de
carreteas estaban pavimentadas frente a un 59% en esos mismos paises de Europa. Por lo que
este organismo sugeria la necesidad de consolidar regionalmente la IIRSA (Sanchez y

Wilmsmeier 2005).

La IIRSA en 2010 realiz6 un informe de evaluacion sobre la Agenda de Implementacion
2005-2010, fecha en que la UNASUR asumi6é como compromiso politico de trabajo continuar
con su ejecucion a cargo del COSIPLAN y modifico la estructura de la iniciativa a un proceso
regional de mas largo plazo. Para el afio 2014 la IIRSA habia previsto la ejecucion de diez
Ejes de Integracion y Desarrollo (en adelante EID), concebidos como franjas multinacionales
de territorio que integran, a través de redes multimodales de transporte, instrumentos juridicos

convergentes y procesos de participacion publico-privada, asentamientos humanos, espacios

'9En el sentido de poca concentracion de personas y de infraestructura.
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naturales, zonas productivas y flujos comerciales (van Dijck y den Haak 2007; Davalos

2014).

Estos EID integran la totalidad del territorio suramericano. El Ecuador esta involucrado en la
ejecucion de dos de ellos. El EID Andino junto con Venezuela, Colombia, Peru y Bolivia y el
EID Amazonas junto con Colombia, Pert y Brasil. El EID Andino pretende mejorar las
conexiones entre las principales ciudades de estos cinco paises a través de la ampliacion y
mejoramiento de la Carretera Panamericana y de la construccion de una carretera paralela que
conecte a estos paises por la amazonia. Implica la ejecucion de un total de 64 proyectos y una
inversion de 9.962,1 millones de dolares. En el Ecuador se traduce en la consolidacion de la
Troncal Amazodnica que conecta desde la frontera de San Miguel al norte con Colombia a las
ciudades de Lago Agrio, El Coca, Tena, Puyo, Macas y Zamora con la frontera de La Balsa al

sur de Zamora Chinchipe con el Perg.™

El EID Amazonas, por su parte, tiene por objetivo conectar, a través de un sistema multimodal
de transporte en la cuenca del Rio Amazonas, a los puertos de Manaos, Belem Do Para y
Macapa en Brasil con varios puertos maritimos de Colombia, Ecuador y Peru en el Océano
Pacifico. Prevé un total de 82 proyectos y 25.070,2 millones de dolares de inversion. El
COSIPLAN anualmente realiza el seguimiento y revision de la cartera de proyectos de la
ITIRSA y realiza ajustes anuales en los montos de inversion previstos para cada proyecto

(IIRSA 2013; IIRSA 2014, IIRSA 2015).

Se espera que el EID Amazonas beneficie a los mercados internacionales del eje China-Brasil
y los mercados nacionales de Ecuador, Pert y Colombia (Déavalos 2014; Garzon 2014).
Adicionalmente la construccion de estas rutas estd vinculada con el deseo de abrir varios
corredores interocednicos de circulacion del capital global que compitan con los corredores
del Canal de Panamé en Ameérica Central y el del Estrecho de Magallanes al sur del
continente. Del total de proyectos previstos el 25% estan en ejecucion y un 17% habrian ya

finalizado (IIRSA 2014).

Ahora bien, la CAF, diez afos antes de que se plantee la [IRSA, ya sugeria que el proceso de

integracion regional requeria de un Sistema Suramericano de Navegacion Fluvial que, desde

1 5610 el tramo entre la ciudad de Zamora y la frontera La Balsa no ha sido construido.

57



su perspectiva, implicaba la integracion de las cuencas de los Rios Orinoco, Amazonas y de la

Plata como su eje principal desde una logica norte-sur, a las que se suman varios ejes

complementarios, entre los que aparecen las hidrovias de la cuenca del Amazonas,? esto es

varios rios que se originan en la vertiente oriental de los Andes y que lo alimentan (Georgescu

y Georgescu 1998).

Tabla 2.4. Canales interoceanicos multimodales en la Cuenca del Amazonas

Hidrovia | Proyectos | Perfil | Ejecucion | Concluidos | Paises Descripcion Inversion*
Conecta puertos maritimos
Acceso a de Tumaco (Col) y San
hidro’via 6 5 3 1 COL/EC Lorgnzo (Ecu) (I:OI’I puertos 497,9
del Rio u fluviales de Asis (Col) y El
Putumayo Carmen (Col/Ecu) hasta
hidrovia.
Conecta puertos maritimos
Acceso a de Esmeraldas y Manta con
hidro’via 6 5 3 1 ECU aeropuertos de El Tenz?\ y El 104,5
del Rio Coca y con puerto fluvial de
Napo Nueva Providencia para
hasta hidrovia.
Acceso a
hidrovia Conecta puertos maritimos
dt'e los 5 1 1 3 ECU de Guayaql.Jin Bolivar con 4147
Rios puerto fluvial de Morona
Moronay hasta hidrovia.
Marafion
Acceso a Conecta puertos maritimos
hidrovia de Paita y Baydvar con
dt'e los 10 3 3 4 PER aerppuertos de Piuray 1.240,6
Rios Yurimaguas y con puertos
Huallaga y fluviales de Saramiriza y
Marafion Yurimaguas hasta hidrovia.
Conecta puerto maritimo de
:F;es",a El Callao asi como Cruzeiro
! ro,vla 14 3 9 2 PER/BR do Sul (BRA) con puerto 3.633,4
del Rio A fluvial y aeropuerto de
Ucayali

Pucallpa hasta hidrovia.

Fuente: Cartera de Proyectos IIRSA (2015).

Se sugeria entonces la conexion de varios puertos maritimos colombianos, ecuatorianos y

peruanos con los puertos fluviales de Iquitos y Manaos y los puertos maritimos de la costa

'2 Los rios navegables de la cuenca del Rio Amazonas considerados por el estudio de la CAF son: en Brasil los
Rios Solimoes e Ic4, en Colombia el Rio Putumayo (compartido con Ecuador y Per(), en Ecuador los Rios San
Miguel, Napo, Pastaza y Morona (los tres Gltimos compartidos con Per() y en Per( suman también los Rios
Marafién, Huallaga y Ucayali.
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atlantica brasilefia. Ya en esa fecha se mencionan, al menos, dos rutas que involucran a
Ecuador, la ruta Manaos-San Lorenzo, que partiendo desde la ciudad de Manaos suba aguas
arriba por el Putumayo y el San Miguel, para luego conectarse por carretera con Quito y luego
por ferrocarril hasta San Lorenzo en la provincia de Esmeraldas, y; otra ruta desde Iquitos que
atraviese el Marafion, suba aguas arriba por el Rio Morona hasta el Puerto Morona en
Ecuador y luego por carretera hasta el puerto de Guayaquil (Georgescu y Georgescu 1998).
Esta propuesta de la CAF constituye uno de los antecedentes directos del EID Amazonas de la

IIRSA (tabla 2.4).

Segun la Cartera de Proyectos de la IIRSA a diciembre de 2015 el EID Amazonas contempla
una intervencion en el 45% del territorio suramericano, contempla 67 proyectos, de los cuales
59,7% son nacionales, el 37,4% binacionales y el 3% multinacionales. Este EID propone 5
grupos de proyectos para acceder por via terrestre y aérea desde la costa del Pacifico hasta
varios rios que son afluentes del Amazonas: Putumayo, Napo, Morona, Maraién, Huallaga y
Ucayali (tabla 2.4). Todos ellos pretenden acortar el espacio a través del tiempo entre las
costas del Pacifico y del Atlantico a través de la cuenca del Amazonas (ilustracion 2.1),

intentado incorporar esta region a la circulacion del capital global (IIRSA 2015).

llustracion 2.1. EID Amazonas por grupo de proyectos

Grug:l a(/;\rg?‘zs?hzz;?a:gﬁvia Grupo 1: Acceso a la Hidrovia Grupo 2: Acceso a la Hidrovia Grupo 6: Red de
Amnazonas del Putumayo del Napo Hidrovias Amazoénicas
1 JBoust ~ 7 Npoene
B SURINAME Louane
[ENEZUELA ﬁUVANA

ECUADOR

SIL

LaPaz  BOLIVIA ®
®
"
.{>. HIl
I A GUA
_ ay i (AT Grupo 8: Conexion Ferroviaria Grupo 5: Conexion entre la
Gm§e°| ﬁ‘u’:‘,ﬁSZZ"jﬂ';g}.‘gﬁ e oo Q;"Sigfa:? eI Porto Velho - Nordeste Cuenca Amazénica y el Nordeste
Meridional de Brasil Septentrional de Brasil

Fuente: Cartera de Proyectos IIRSA (2015)
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Esta construccion de infraestructura para el transporte se complementa con varios proyectos
de mejora de la navegabilidad de todos los rios que son afluentes del Amazonas, a cargo de
los cuatro paises involucrados en su ejecucion: Colombia, Ecuador, Pert1 y Brasil (IIRSA
2015). Al respecto, la CAF ya habia sugerido la necesidad de implementar estudios de
medicidn de caudales sistematicos para poder establecer proyectos de navegabilidad para cada

uno de estos rios (Georgescu y Georgescu 1998).

Resta decir que esta investigacion se centra en el estudio en uno de los proyectos del Grupo 7
de proyectos del EID Amazonas que tiene por objeto consolidar el acceso desde la cuenca del
Pacifico a la hidrovia de los Rios Morona, Maraiién y Amazonas (Ilustracion 2.2). Es decir, la
ejecucion de una arteria vial en el sur del Ecuador a través de tres rutas terrestres para
conectar los puertos maritimos de Guayaquil y Bolivar en la costa del Pacifico ecuatoriano

con el Puerto Morona en la amazonia.

llustracion 2.2. Acceso a la hidrovia de los Rios Morona y Marafion

Mejoramiento de la via Puerto
Bolivar - Pasaje - Santa Isabel - Paso de Frontera Nuevo Aeropuerto de
Girén - Cuenca - Paute - Amaluza - sobre el Rio Morona Puerto Morona
Méndez - Puerto Morona

48) i (54 _ _ (a9

o | P

; pe ST

') 3
_ = _ N2 _—

(a7) (46) (45)
Mejoramiento de la via Puerto Mejoramiento de la via Guayaquil - EI 1
Bolivar - Santa Rosa - Balsas - Triunfo - La Troncal - Zhud - El Tambo - Proyecto Ancle:

Chaguarpamba - Loja - Zamora - Caiiar - Azogues - Paute - Amaluza - transferencia de
Yantzaza - El Pangui - Gualaquiza - Méndez y mejoramiento y ampliacién carga Morona
Gral. Lednidas Plaza - Méndez del tramo Méndez - Puerto Morona 9

Fuente: Cartea de Proyectos IIRSA (2014)

Una de las rutas parte del Puerto de Guayaquil y otra desde el Puerto Bolivar, ambas hacia la

ciudad Cuenca hasta conectar con la ciudad de Santiago de Méndez (en adelante Méndez) y
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desde ahi en direccion al Puerto Morona (proyectos 46 y 48 de la ilustracion 2.2); y la tercera
ruta, mas austral, elegida para el estudio de caso en esta investigacion, parte en el Puerto
Bolivar atravesando las ciudades de Machala, Loja, Zamora, Gualaquiza y Méndez, para
conectar desde la Y de Patuca también con el Puerto Morona (proyecto 47 de la ilustracion
2.2). Cabe mencionar que hasta diciembre de 2014 la cartera de proyectos de IIRSA previo
construir un aeropuerto de carga junto al puerto fluvial del Puerto Morona (proyecto 49 de la

ilustracion 2.2), sin embargo ese proyecto ya no consta en la cartera de proyectos a diciembre

2015.

Al formar parte del EID Amazonas y Andino, en el Ecuador se estan desarrollando varios
grupos de proyectos relacionados con estos EID. Todo el mejoramiento y rehabilitacion de la
red de carreteras y autopistas, las nuevas carreteras que se estan construyendo, la
infraestructura energética, los pasos de frontera, la rehabilitacion de las lineas férreas, los
puertos, aeropuertos, las armonizaciones juridicas, entre otras, que se han realizado desde el
afio 2003 hasta el 2013 estan relacionadas con los EID y los grupos de proyectos de la

iniciativa [IRSA-COSIPLAN (Dévalos 2014, 246-247).

Asi, la I1IRSA constituye un marco de politica publica regional en el que se inscribe la
construccion de carreteras en las dos Ultimas décadas en el Ecuador, aunque en dos momentos
politicos, sociales y econémicos bien diferenciados: el de la época neoliberal ya relatada; y el
de la existencia de proyectos politicos autodenominados progresistas en la region, es decir, la
ultima década en que los distintos Estados, en mayor o menor medida, han avanzado en la
consolidacién de la IIRSA. En el caso del Ecuador, durante el gobierno autodenominado de la

Revolucion Ciudadana.

Es oportuno mencionar, ademas, que la ejecucion de la IIRSA constituye un ajuste espacio-
temporal en Suramérica capaz de absorber exceso de capital y mano de obra de otros lugares
para articularse a nuevos procesos de expansion y profundizacion del extractivismo en la

region (Lobos y Frey 2015).

3.2 Los senderos de la Revolucion Ciudadana
Entre 1980 y 2006, se produjo en Ecuador un ciclo de movilizacion y protestas sociales contra
una serie de gobiernos neoliberales en respuesta a los intentos de privatizacion de servicios

publicos; la flexibilizacion y liberacion del control estatal a través de reformas legales; la
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dependencia de las exportaciones del petr6leo y de sus precios; el aumento del costo de la
vida y las devaluaciones sucesivas; la subordinacién de la politica nacional a los intereses de
otros Estados, principalmente de los Estados Unidos, y de empresas transnacionales; y la fuga
de capitales. A estos hechos se sumaron los impactos del conflicto armado con Perd en 1995,
la crisis en el sudeste asiatico de 1997, la caida de los precios del petréleo y los efectos del
fendmeno climatico de EI Nifio en 1998. Estos factores internos y externos derivaron en tres
hechos sociales complejos: la profundizacion de la pobreza y extrema pobreza, un aumento
significativo de la brecha social y econdmica entre ricos y pobres y una nueva ola de
emigracion en razon de esta complicada situacion econémica y social (Larrea y Sanchez 2002;
Acosta, Lépez y Villamar 2004; Camacho 2009).

La pobreza por consumo pasé de 55,9% en 1995 a 62,6% en 1998 mientras que la indigencia
pasé del 20% al 26,9% de la poblacion, y para 1999 el PIB cay6 un -28% medido en ddlares.
El inicio del siglo XXI marc6 también la quiebra de mas de la mitad de los bancos privados,
el salvataje bancario y el congelamiento de los depdsitos. Se estima que la crisis represento
aproximadamente 4000 millones de dolares que equivalieron al 25% del PIB. La pobreza
lleg6 a casi un 70% y la indigencia borded el 40% a mediados del afio 2000. Como se dijo
anteriormente, esta crisis impactd sobre todo a la clase media y popular del pais provocando
un incremento significativo de salidas de personas migrantes tanto a Estados Unidos como
hacia Europa (Salgado 2000; Acosta, Lopez y Villamar 2004; Camacho 2009).

Provoco, ademas, una inestabilidad politica, que durante el gobierno de Lucio Gutiérrez, se
tradujo en una desconfianza total del sistema politico y de sus representantes que derivé en su
salida y una convulsionada reunion del Congreso Nacional para definir la sucesion
presidencial, en medio de una movilizacion generalizada que exigia “que se vayan todos”. Un
momento de organizacion social articulado a nivel nacional que se convertiria en la base para
la emergencia del movimiento Alianza PAIS cuyo discurso construyé como adversario
politico a los gobiernos neoliberales —la larga noche neoliberal—y propuso la refundacion del
pais a través de una asamblea nacional constituyente, la recuperacion de competencias
estatales y un nuevo paradigma de desarrollo, el denominado Buen Vivir (Murillo y Hurtado
Caicedo 2016).

13 Alianza Patria Altiva i Soberana.
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El 15 de enero de 2007 Rafael Correa Delgado asumid la presidencia como representante del
movimiento PAIS, sin presentar candidatos para el Congreso e inicié un mandato durante diez
afios y que culminara el 24 de mayo de 2017. Un proyecto politico que contd con un respaldo
social hegemonico, en especial, alrededor de la elaboracion de una nueva Constitucion, que
entro en vigencia el 20 de octubre de 2008, hace 8 afios ya. Si bien en este estudio no se
profundiza sobre el proceso politico actual, es oportuno destacar que un cambio significativo
respecto de los gobiernos neoliberales fue la consolidacion de la recuperacion de
competencias del Estado via planificacion estatal y un momento de estabilidad politica y
social en comparacion con la época anterior, sostenido en la recuperacion de los precios del
petroleo y la ampliacion de la recaudacion tributaria, como base para el incremento de la

inversion publica.

El aumento de los precios del petroleo significd un segundo boom petrolero después de los
ingresos obtenidos en la década de los 70. Segun el Banco Central en el afio 2006 los precios
del barril de petroleo tipo Napo y tipo Oriente pasaron de 56,34 ddlares y 60,23 dolares
respectivamente a 96,44 y 98,50 dolares respectivamente en el afio 2012. En consecuencia,
Entre 2007 y 2009 los ingresos petroleros crecieron a una tasa promedio anual de 14% y entre
2010 y 2013 a una tasa promedio anual de 2%, y en esos dos periodos los ingresos totales del
gobierno central crecieron a una tasa promedio anual de 17% y 11% respectivamente
(Baquero y Mieles 2015). Por su parte la recaudacion tributaria total del Estado crecid, entre
2000 y 2006, de USD 23.375 millones a un monto de USD 88.954 millones entre 2007 y
2015, representando el 13,5% del PIB a 2014 (Andes 2016) como resultado de una mejor

eficiencia de la recaudacion y controles a la evasion.

Este aumento significativo de precios del petroleo y la mejora en la participacion de la renta
petrolera, sumado a la recaudacion de impuestos, significaron un nuevo crecimiento del
producto interno bruto. Asi, entre enero de 2007 y diciembre de 2015 los ingresos corrientes
del presupuesto general del Estado alcanzaron un total de 144.000 millones de ddlares entre
ingresos petroleros e impuestos recaudados, representando aproximadamente un 20,5% del
producto interno bruto. Eso permitio, durante estos diez afios, un significativo aumento en la

inversion publica y consecuentemente en la inversion para la mejora de la red vial estatal.

En este contexto, durante esos mismos ocho afos, entre enero de 2007 y enero de 2015 el

gobierno actual invirtio un total de 10.400 millones de dolares en infraestructura para el

63



transporte y las comunicaciones (Banco Central 2016), y solo en infraestructura para el
transporte entre el 15 de enero de 2007 y el 31 de diciembre de 2015 la inversion alcanzd un
monto de 8.943°421.856 dolares (MTOP 2016).

Estas obras de infraestructura incluyen la consolidacion de la Troncal Amazonica que une a
todas las capitales de las provincias amazonicas, la Troncal del Pacifico como corredor
turistico en la costa ecuatoriana, la red de accesos viales al recien inaugurado aeropuerto
internacional de Quito, y varios ejes de transporte con una ldgica este-oeste que conectan a la
amazonia con el litoral. Esta infraestructura no s6lo conecta las capitales de provincias sino
también lugares estratégicos para la economia como son los enclaves extractivos con puertos
maritimos y fluviales, con el fin de mejorar el transporte de las materias primas extraidas para
su exportacion,* en definitiva un momento significativo de expansién de carreteras que

permite aniquilar el espacio a través del tiempo para la circulacion de capital.

llustracién 2.3. Red Vial Estatal del Ecuador (vias arteriales y colectoras)

e T % COLOMBIA
3 ® :
A ! > (P B
5 ey )
() ® o (S
— Y o
2P
& ‘
& /=
oy
N s
-
® o8
= o) -
@ ’ff' e (D SO
: oS - e
(@ ®,
- Y - @
L. —EeI e,
VL hAL A
@& x \
< \ @ L5
O 5 A "
> oy PE R C
=R.L ©
(N® )
\ SIMBOLOS CONVENCIONALES
X=)

P ER U

Fuente: Atlas Geografico del Ecuador (2013).

Segun el Instituto Geografico Militar (2013) la red vial nacional a 2011 acumula un total de
43.197 kilometros, de los cuales 9.383,7 kilometros corresponden a la red vial estatal que, a
su vez, esta conformada por 6.295,8 kildémetros de vias arteriales y 3.097,9 kilometros de vias

colectoras. Su construccién y mantenimiento esta a cargo del gobierno central (ilustracion

% Ingeniero Fabian Amores (Subsecretario de Infraestructura para el Transporte del Ministerio de Transporte y
Obras Publicas del Ecuador), entrevista realizada por Francisco Hurtado Caicedo, 29 de Abril de 2015.
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2.3). El resto de kilometros —33.813,3— corresponden a las redes viales provinciales y
cantonales a cargo de los Gobiernos Autonomos Descentralizados (en adelante GAD). El
Instituto Geografico Militar (2013) también informa que, a esa misma fecha, 5.615 kilometros
habian sido pavimentados, lo que representa sélo un 13% del total de las vias del Ecuador,

dos puntos por debajo del promedio regional calculado por la CEPAL a 2005.

Segun el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (en adelante MTOP), las vias arteriales
son los caminos que conectan en el continente a las capitales de todas las provincias, a los
principales puertos maritimos con puertos fluviales de la amazonia y los pasos de frontera,
mientras que las vias colectoras tienen como funcidn recolectar el trafico de una zona rural o
region para conducirlo a las vias arteriales. Por su parte, los caminos dentro de centros
poblados como los pasos laterales o puentes que permiten dar continuidad a la red vial estatal
también son considerados como parte de ésta.’®> Algunos de estas vias arteriales, como se
menciond, implican ademas la ejecucion y cumplimiento de proyectos previstos por la [IRSA
y por lo tanto estan articulados a corredores de transporte para la circulacion del capital

global.

Durante el trabajo de campo me trasladé por varias vias arteriales y colectoras de la red vial
estatal. Su construccion, ampliacion y mejoramiento continda develando desigualdades a lo
largo del territorio. Asi el tramo de la Panamericana entre la frontera de Colombia —puente de
Rumichaca— y Riobamba se encuentra concesionado a la empresa Panavial S.A. y s6lo entre
Quito y Ambato existe una autopista de cuatro carriles por lado; mientras que vias colectoras
de la misma red estatal como la Santa Isabel-Pasaje que conectan a la ciudad de Cuenca con
la ciudad de Machala o la via Guarumales-Méndez —ambos parte del grupo de proyectos para
acceder a la Hidrovia del Marafion— atn son caminos lastrados y que constantemente afrontan
derrumbes y cierres temporales por las condiciones climaticas. Es decir, el eje vial entre Quito
y Guayaquil ha crecido considerablemente desde 1830 y asi se sigue manteniendo, mientras

que otros ejes viales, si bien han sido intervenidos, no necesariamente se han consolidado.

Por su parte, la red vial provincial, si bien cuenta con algunos caminos pavimentados, en su
gran mayoria esta conformada por caminos lastrados y afirmados e incluso ain existen

caminos de verano donde so6lo se puede transitar a pie y a lomos de mula y caballo, como a

5 Acuerdo ministerial No. 1 emitido por el Ministerio de Transporte y Obras y Pdblicas, publicado en el
Registro Oficial No. 254 de 29 de enero de 2001.
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inicios de la republica. Oportuno es decir que no existen estudios que den cuenta, con datos
mas precisos, del estado de los caminos provinciales, por lo que este tema se profundiza mas
adelante en relacion con la carretera objeto de estudio articulada a la informacion de las
cuatro provincias —Morona Santiago, Zamora Chinchipe, Loja y El Oro— por donde atraviesa
y en base a la informacion proporcionada por los Planes de Ordenamiento Territorial

Provincial generados por los GAD.

4. La herencia historico-geografica de los senderos en el Ecuador

Se concluye que el momento de expansién actual en la construccién de carreteras estatales en
Ecuador esta determinado por los procesos historicos y geograficos de expansion de los
caminos en lo que ahora conforma el territorio del Ecuador. Asi, se puede advertir que los
caminos que se abrieron desde inicios de la republica en ocasiones se sobrepusieron a los
caminos de los Incas y en otras fueron abiertos por procesos espontaneos de colonizacion. Y
todos ellos disefiaron y determinaron, con algunas variaciones, los caminos actuales del

Ecuador.

Por otra parte, este capitulo da cuenta de varias precisiones previo a analizar la ruta entre el
Puerto Morona y el Puerto Bolivar. En primer lugar, los caminos del Ecuador se expanden de
manera desigual en el territorio debido a los distintos momentos de auge y crisis econémicas
vinculados a la exportacion de bienes primarios y las disputas entre fracciones burguesas
vinculadas al extractivismo. En segundo lugar, la red vial estatal queda vinculada
exclusivamente a la conexién entre ciudades y entre enclaves extractivos y puertos, mientras
que las redes que conectan a la produccion campesina e indigena base de un mercado de
consumo interno han pasado de las manos de caciques, caudillos y gamonales a competencia
de las autoridades de los gobiernos locales. En tercer lugar, el actual momento de expansion
de carreteras esta vinculado a un proceso de integracion regional en Suramérica, un ajuste
espacio-temporal, en la misma medida en que la construccién nacional de carreteras estuvo

marcada por la construccion de la Panamericana a lo largo del continente.

Asi, los caminos estatales en el Ecuador develan una logica de movilidad desde el interior al
exterior en dos dimensiones: primero, en relacion con la extraccion de materias primas, antes
cacao y banano, ahora petréleo, desde los lugares de extraccidn hacia los puertos para la
exportacion, y; en segundo lugar, como caminos que posibilitan lenta pero sostenidamente la

concentracion de la urbanizacion, desde el interior, lo rural y no urbano (hinterlands) hacia el
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exterior, las ciudades y centros urbanos conectados por los caminos estatales. Es sobre estos
senderos histdricos y geograficos del Ecuador que se inscribe, en el siguiente capitulo, el
analisis del canal intermodal que pretende conectar a la cuenca del Amazonas desde el Puerto
Morona hasta el Puerto Bolivar en la costa del Pacifico, despues de atravesar las ciudades de

Méndez, General Leonidas Proafio, Gualaquiza, Yantzaza, Zamora, Loja, Santa Rosa y
Machala.
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Capitulo 3
De Puerto Morona a Puerto Bolivar

En el presente capitulo se analiza el canal de transporte terrestre construido entre el Puerto
Morona en la provincia de Morona Santiago con el Puerto Bolivar en la provincia de El Oro y
que atraviesa el sur del territorio ecuatoriano de este a oeste. En virtud de la herencia histérica
y geogréfica de los senderos del Ecuador se presenta este analisis en un recorrido que se hace
desde el interior, el Puerto Morona, punto mas oriental de la carretera, no urbano,
recientemente conectado y mas alejado respecto de Quito; hacia el exterior, Puerto Bolivar,
punto mas occidental de la carretera, parte de la conurbacién de Machala, El Guabo, Pasaje y
Santa Rosa, conectado desde inicios de la repUblica por la produccion de cacao y la de oro

proveniente de las minas de Zaruma y Portovelo.

Al recorrer la carretera desde el interior al exterior, se analiza el modo en que las personas y
comunidades atravesadas por ésta re-actualizan cotidianamente las promesas que su
construccidn ha generado sumandose al discurso politico y el conocimiento técnico en el que
se sostiene, lo que da cuenta del poder de encantamiento que ejercen las infraestructuras pese
a que muchas de ellas, en la practica, no se han cumplido.

Sobre la base de la informacién cualitativa, cuantitativa y geografica levantada durante el
trabajo de campo, en un primer momento se describe a la carretera construida para, después y
sobre la base de los aportes de Harvey y Knox (2012; 2015) y de Echeverria (2010), indagar
en los mecanismos por los que las carreteras cotidianamente encantan a las localidades por
donde pasan y evidenciar los limites que tiene ese poder de encantamiento. Los territorios
atravesados por la carretera son heterogéneos lo que permite una comprension mas integral de

la relacion entre la carretera, las personas y la modernidad.

1. Setecientos kildmetros de pavimento y promesas

Antes de presentar el andlisis critico sobre el canal intermodal que conecta al Puerto Morona
con el Puerto Bolivar® en el sur del Ecuador, resulta necesario agotar los momentos de
descripcion e interpretacion del espacio por donde atraviesa (Pefia 2011) a fin de ubicar un

punto de partida comdn desde el cudl se efectua el analisis tedrico y practico planteado. La

! Por estrategia narrativa y metodolégica se presentara la informacién en un recorrido que va desde Puerto
Morona hasta Puerto Bolivar.
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presente descripcion se sostiene en la informacion publicada por UNASUR vy por el Estado

ecuatoriano en contraste con la observacion realizada de la carretera en los meses de marzo,

abril y mayo de 2016. Adicionalmente, se efectlia una interpretacion a partir del contraste

entre las diferentes escalas y sus perspectivas, la regional suramericana, la nacional y las

locales.

Tabla 3.1. Proyectos del cantal intermodal de acceso a la hidrovia del Morona

Proyecto 2010 | 2011 | 2012 2013 2014 2015

Mejoramiento de la via Puerto Bolivar-Santa
Rosa-BaIsas-ChagLfarpambatLOJa—Zamora—‘ X X X ‘ En 5 Finalizado | Finalizado
Yantzaza-El Pangui-Gualaquiza-Gral. Leonidas ejecucion
Proano-Méndez
Mejoramiento de via Puerto Bolivar-Pasaje- En En
Santa Isabel-Cuenca-Paute-Amaluza- X X X . ., . ., Finalizado

\ ejecucion | ejecucion
Méndez-Puerto Morona
Mejoramiento de la via Guayaquil-El Triunfo-
La Troncal—;hud—{il Tambo-Canar—Az’ogues- X X X ‘ En 5 Finalizado | Finalizado
Paute y mejoramiento del tramo Méndez- ejecucién
Puerto Morona
E)ften5|c3n e'Iectrlca Fle 22 kv desde Proyecto X X X Perfil No consta | No consta
Hidroeléctrico Santiago
Proyecto Hidroeléctrico Morona 1MV X X X Perfil No consta | No consta
Proyecto Hidroeléctrico Rio Luis X X X Perfil No consta | No consta
Puerto Morona para transferencia de carga X X X Pre-disefio | Pre-disefo | Pre-disefio
Paso de frontera sobre Rio Morona X X X Perfil Perfil
Nuevo Aeropuerto en Puerto Morona X X X Perfil Perfil No consta
Proy.e.cto K4 Frontera S}JI’ p'ara acceso a X X X Perfil No consta | No consta
servicios de telecomunicaciones
INVERSION (millones de délares) 458,4 | 458,4| 498,7 498,8 477,9 414,7

Fuente: Cartera de Proyectos IIRSA (2010; 2011; 2012; 2013; 2014; 2015)

La cartera de Proyectos de la [IRSA (2015) prevé dentro del EID Amazonas ocho distintos

grupos de proyectos, entre ellos el Grupo No. 7 con el fin de permitir el acceso a la hidrovia

de los rios Morona, Marafion y Amazonas, todos a ejecutarse en Ecuador y que esta vinculado

a otro grupo de proyectos para mejorar las condiciones de navegabilidad de varios rios

afluentes del Amazonas (tabla 3.1). La finalidad del grupo de proyectos siete, desde la

perspectiva de la IIRSA, es:

Mejorar la logistica de integracion nacional entre las provincias ecuatorianas de Guayas,

Canar, Azuay y Morona Santiago, asi como el Oro, Loja y Zamora-Chinchipe [sic] para

consolidar la oportunidad de integracion internacional de la mitad sur del Ecuador y del
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nordeste del Perti con el estado de Amazonas de Brasil, a través de una via fluvial hacia

Manaos (IIRSA 2010, 85).

Inicialmente el estado ecuatoriano planted ejecutar diez proyectos para consolidar este canal
intermodal, sin embargo al pasar de los afios, varios de ellos han dejado de constar dentro de
la cartera de proyectos de la [IRSA. A diciembre de 2015, sdlo se prevén cinco proyectos con
una inversion total estimada de 414,7 millones de dolares (tabla 3.1). Estos cinco proyectos
que conforman este canal intermodal intentan consolidar una ruta para transporte terrestre, sea
desde el Puerto de Guayaquil o del Puerto Bolivar hacia el Puerto Morona como posibilidad
de ingresar a la cuenca del Amazonas, o viceversa, el traslado de mercancias desde Brasil
hacia el Ecuador por via fluvial hasta el Puerto Morona y luego por via terrestre para
finalmente exportarlas por via maritima desde la zona centro sur del Ecuador. La posibilidad
de transporte aéreo entre puertos fue descartada en 2014 al igual que los proyectos

hidroeléctricos y de comunicaciones previstos inicialmente.

La via mas austral, que conecta el Puerto Morona con las ciudades de Méndez, General
Leonidas Proafio (mejor conocida como Limoén), Gualaquiza, Yantzaza, Zamora, Loja, Santa
Rosa y Machala hasta el Puerto Bolivar se reportdé como concluida durante el afio 2013, y su
inversion fue de 167,7 millones de dolares (IIRSA 2014), sin embargo los proyectos del
Puerto Morona (en pre-ejecucion) y del paso de frontera en esa zona entre Ecuador y Peru
(atin en perfil de proyecto) no tienen fecha estimada de inicio de obra, menos atin de

conclusion (IIRSA 2015).

Desde la mirada de integracion nacional, este tramo de carretera en el sur del Ecuador hace
parte de la Red Vial Estatal, estd conformada por tramos de cinco vias arteriales y de una via
colectora (tabla 3.2) cuyo mantenimiento estd a cargo del MTOP del Ecuador, a través de las
Zonas Regionales de Planificacién No. 6 y 7. Ha sido ejecutada en el marco del Plan
Estratégico de Movilidad y se articula a la estrategia territorial que permite, en teoria, el
cambio de la matriz productiva. La ruta atraviesa por las provincias de Morona Santiago,
Zamora Chinchipe, Loja y el Oro uniendo a las tres regiones geograficas del Ecuador
continental —amazonia, sierra y costa— a través de los Andes occidentales y orientales (mapa

3.1).
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Mapa 3.1. La ruta austral entre Puerto Morona y Puerto Bolivar
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Catamap Vipem Quito, Ecuador, 2016.
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geogrg;ioo xililar; INEC; Instituto
eografico Nacional Peruano;
Posric Bovar - S maam | | 2"--""'"- Informacion geografica propia.

Fuente: Trabajo investigativo de campo.

Tabla 3.2. Vias arteriales que conforman el canal intermodal

RUTA NOMBRE TRAMO PROVINCIA
Puerto Morona .
E40 Transversal Austral Morona Santiago
Y de Patuca
o Y de Patuca Zamora Chinchipe
E45 Troncal Amazdnica -
Zamora Morona Santiago
Zamora Loja
E50 Transversal Sur - —
Loja Zamora Chinchipe
Troncal de la sierra Loja )
E35/E50 Loja
Transversal Sur Y de Velacruz
Y de Velacruz El Oro
E50 Transversal Sur -
Y La Avanzada Loja
Y La Avanzada
E25 Troncal de la costa - El Oro
Y de El Cambio
Via colectora Puerto Y de El Cambio
E583 , . - El Oro
Bolivar - Y de El Cambio | Puerto Bolivar

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas
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El recorrido de aproximadamente setecientos kilometros inicia en la parroquia San José de
Morona, punto mas oriental de este canal intermodal ubicado en el canton Tiwintza de la
provincia Morona Santiago. Desde ahi, once kilémetros hacia el suroeste, a 291 metros sobre
el nivel del mar (en adelante msnm) estd Puerto Morona por ahora un puerto fluvial de
caracter local. Desde Puerto Morona en direccion noroeste ser recorre por la carretera arterial
Transversal Austral (E40) y después de cruzar una serie de lomas y montafias, con un punto
alto de carretera a 1.024 msnm, se llega a la Y de Patuca donde intersecta con el tramo de la
carretera arterial Troncal Amazonica (E45) (mapa 3.1). Este tramo de carretera fue
pavimentado por primera vez en 1985 y conecta principalmente a los destacamentos militares
que estuvieron activos durante el conflicto bélico con el Peru y atraviesa territorio de la
nacionalidad indigena Shuar. Casi la totalidad del tramo recorre paralelo al Rio Santiago que,

junto con el Rio Morona, desembocan en el Rio Marafion en el Pert.

De la'Y de Patuca se avanza hasta la'Y de Bella Union —a tres kilometros de la ciudad de
M¢éndez— ubicada aproximadamente a 500 msnm. Desde ahi, sin pasar por Méndez, se
recorre, en direccion sur hacia la ciudad de Zamora, capital de Zamora Chinchipe,
atravesando los centros urbanos de Limo6n, San Juan Bosco, Chuchumbletza, Gualaquiza, El
Pangui y Yantzaza. Entre la 'Y de Bella Union y Zamora el punto més alto de carretera es de
1.834 msnm (mapa 3.1). Este tramo de carretera también esta vinculado a procesos de
colonizacidn para construir fronteras vivas en el contexto del conflicto armado, y fue
pavimentado por primera vez en la década del 2000. Recorre paralelamente a la Cordillera del

Coéndor y la cuenca del Rio Zamora.

La Troncal Amazonica (E45) termina su recorrido en la ciudad Zamora a 947 msnm, y desde
ahi inicia el primer cruce de la Cordillera de los Andes, su vertiente oriental, por la carretera
arterial Transversal Sur (E50). Después de cruzar el Parque Nacional Podocarpus y el segundo
punto mas alto de la carretera —2.835 msnm-— se arriba a la ciudad de Loja. Desde Loja 'y
hasta la'Y de Velacruz se circula por un tramo compartido entre las carreteras E50 y la arterial
Troncal de la sierra (E35). Este tramo de la carretera ESO/E35, después de atravesar el punto
mas alto de toda la ruta —2.876 msnm, s6lo 26 metros mas que la altura promedio de Quito—
desciende hasta la ciudad de Catamayo, un valle interandino en la provincia de Loja a 1.237
msnm y desde ahi asciende hasta la Y de Velacruz (mapa 3.1). El tramo entre Zamora y la’Y
de Velacruz, si bien es relativamente corto es el mas complicado por la altura, el trafico, la

topografia y el clima de los Andes Orientales, la mayor parte del recorrido bordea al Parque
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Nacional Podocarpus y conecta a la sierra con la amazonia del Ecuador.

Desde Catamayo inicia un segundo cruce de cordillera de los Andes, esta vez la occidental, en
direccion a la provincia de El Oro. Este macizo de cordillera es relativamente bajo en
comparacidn con otros cruces entre la costa y la sierra en el centro y norte del Ecuador.? En la
Y de Velacruz termina el tramo compartido de la E35/E50. Desde ese punto contintia la
Transversal Sur (E50) atravesando el tercer punto més alto de carretera —2.445 msnm-— entre
las cumbres de los cantones Olmedo y Chaguarpamba, atin en la provincia de Loja, para
descender luego por el centro poblado de Balsas, en la provincia de El Oro, hasta la Y de la
Avanzada, ubicado en la zona baja y llana de la costa, a 20 msnm (mapa 3.1). Este cruce de
cordillera atraviesa por campos de produccion agricola, maiz y pollos principalmente, y
pequetios centros poblados —entre ellos Chaguarpamba, Balsas y la Avanzada— constituyendo

la conexidn entre la region sierra y la costa austral ecuatoriana.

EnlaY de La Avanzada la E50 intersecta con la carretera arterial Troncal de la costa (E25).
Por la E25, en direccion norte, la ruta desciende lentamente pasando por la ciudad de Santa
Rosa hasta la Y de Corralitos y, desde ese lugar, en direccion oeste hasta la Y de El Cambio®
donde intersecta con la estatal colectora (E583), atraviesa la ciudad de Machala y llega hasta
el Puerto Bolivar, ubicado a 6 msnm, completando los aproximadamente 700 kilémetros de
ruta (mapa 3.1).* Este es el eje de mayor trafico de toda la carretera pues atraviesa la
conurbacion de Machala, El Guabo, Pasaje y Santa Rosa, zona de mayor concentracion de
poblacién de toda la ruta y forma parte del recorrido de la Panamericana proveniente del Pert

en direccion de la provincia del Guayas y del Puerto de Guayaquil.

Esta ruta, en comparacion con otras que conectan a las tres regiones en una logica de este a
oeste, es la mas baja en Ecuador lo que, a decir de funcionarios del Estado y de gobiernos
locales, permite una eficiencia en las conexiones, mejor rendimiento de los vehiculos y menos
deslaves que en otras zonas del pais, sin embargo presenta algunos tramos bastante empinados

y de riesgos de deslaves sobre todo en los cruces de los Andes como se vera mas adelante.

Ademas, dos tramos de esta ruta —Y de El Cambio-Y de la Avanzada y Y de Patuca-San José

? La via estatal colectora Babahoyo-Ambato (E491) posee el cruce més alto de carretera a 4.220 msnm.

% En este lugar la E25 continGia en direccién norte hacia la ciudad de Guayaquil.

*En el anexo 2 se puede ver una descripcion completa de la ruta realizada a partir de la observacién no
participante del trabajo de campo.
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de Morona— forman parte de dos de los cinco ejes viales previstos dentro del acuerdo de paz y
plan binacional de integracion entre Ecuador y Pert firmado en 1998. La intervencion para
mejorar y ampliar esta ruta inici6 en el afio 2007 y concluyo en octubre de 2012 en que el
ultimo tramo intervenido fue inaugurado. Sobre esta descripcion e interpretacion a
continuacion analizamos el modo en que la construccion y mejoramiento de carreteras siguen
encantando a las comunidades, urbanas y rurales, reconfigurando el espacio por donde

atraviesan pese a una serie de promesas incumplidas.

2. Nos encantan los senderos de la revolucion ciudadana

El momento de construccién actual de carreteras experimentado en la Gltima década no sélo
constituye un significativo monto de inversién pablica en obras publicas para el mejoramiento
y ampliacion en la red vial estatal sino que, ademas, representa un proceso de innovacion
tecnoldgica con el que el gobierno ha modificado el espacio y las relaciones sociales dentro
del territorio ecuatoriano, en su intento de acortar el espacio a traves del tiempo.

Adicionalmente, el discurso politico de la construccidn de carreteras produce un poder de
encantamiento en la sociedad al articular una serie de promesas que el Estado, por mandato,
debe cumplir: el desarrollo econémico a través de la mejora de las condiciones de vida, el
aumento en la velocidad en los desplazamientos a través de mejoras técnicas en el tipo de
caminos que conectan el Ecuador y la integracion y unidad del territorio (Harvey y Knox
2012). Un nuevo salto a la modernidad, afirma el gobierno, a través de un discurso que refiere
al cambio experimentado entre la época neoliberal y la Gltima década en el poder.

En el caso del sur del Ecuador, especificamente en las provincias de Morona Santiago,
Zamora Chinchipe, Loja y El Oro, el acuerdo de paz firmado en 1998 que delimita la frontera
y “da término, en forma global y definitiva, a las discrepancias entre [Ecuador y Per(] de
manera que [...] ambas Naciones se proyecten hacia un compromiso futuro de cooperacion y
mutuo beneficio” (Acta de Brasilia 1998) actualiza esas tres promesas bajo el paraguas de la
paz en esas cuatro provincias que habian sido relegadas precisamente a consecuencia del

conflicto bélico.
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Junto con esta declaracion politica de paz, se firmé el Acuerdo Amplio de Integracion
Fronteriza, Desarrollo y Vecindad® y el Plan Binacional de Desarrollo de la Regién Fronteriza
que incluyen la ejecucion de cinco ejes viales prioritarios de integracion en la region: 1) el eje
Guayaquil-Machala-Huaquillas-Aguas Verdes-Piura; 2) el eje Arenillas-Pindal-Zapotillo-
Lalamor-Alamor-Lancones-Sullana; 3) el eje Loja-Catacocha-Macara-La Tina-Sullana; 4) el
eje Loja-Vilcabamba-Zumba-Chinchipe-Namballe-Jaén-Bagua- Santa Maria de Nieva-
Saramiriza, y; 5) el eje Méndez-Yaupi-Borja-Saramiriza con la precision que, al momento de
la firma de los acuerdos, este Ultimo requeria de evaluacién para decidir sobre su ruta

definitiva y posteriores estudios de factibilidad.

Dos de estos ejes viales, el 1y el 5, forman parte de la ruta entre los puertos Morona y
Bolivar. El eje vial 1 en el tramo entre la Y del Cambio y la Y de La Avanzada en la provincia
de EI Oro que corresponde al tramo de la carretera estatal Troncal de la costa (E25), y el eje
vial 5 que finalmente fue definido en Ecuador en el tramo entre la Y de Patuca y San José de
Morona que coincide con el tramo de la carretera estatal Transversal Austral (E40). De esa
manera, la carretera objeto de estudio articula los deseos de integracién tanto dentro del
territorio nacional a través de la red vial estatal como fuera de él en dos dimensiones: la
bilateral entre Ecuador y PerG en funcion del acuerdo de paz de 1998 y sus ejes viales y la
regional en funcion de la IIRSA que se impulsa desde 2001 para conectar el continente de

costa a costa a través de la cuenca amazénica.

El eje vial 1 ademas hace parte de la principal ruta estatal del Ecuador -Rumichaca-Quito-
Santo Domingo-Quevedo-Machala-Huaquillas-Aguas Verdes— que constituye, en la practica,
el tramo de la Panamericana y principal via de conexion con Per y Colombia. Mientras que
el eje vial 5, lo que antes fue una carretera logistica para las operaciones militares y via de
penetracion y colonizacion a territorios indigenas para la construccion de fronteras vivas,
ahora significa, dicen los acuerdos, paz e integracion y la posibilidad de transitar

comercialmente hacia la cuenca del Amazonas.

Ahora bien, Harvey y Knox (2012), en base al trabajo etnografico que han llevado a cabo
sobre la construccidn de dos carreteras en Per(, consideran que el discurso y la préactica

politicas asi como las abstracciones de la ingeniera no son suficientes para explicar las

% Publicado en el registro oficial No. 137 de 29 de febrero de 1999.
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promesas que las carreteras provocan, sino que dichas promesas se re-actualizan
cotidianamente en la sociedad independientemente de la capacidad que tienen las carreteras
para cumplirlas o0 no o incluso pese a la posibilidad de provocar consecuencias negativas a
partir de su construccion. En este y lo siguientes subtitulos se da cuenta del modo en que esas
promesas se actualizan en lo local, aunque con ciertos limites, pese a varios incumplimientos

que esta ruta terminada de construir ya ha generado.

A partir de la percepcién local de los habitantes cercanos al Puerto Morona y su posible
construccion; sobre la base del ciclo de circulacion de la produccion ganadera en la provincia
de Morona, repasando los obstaculos geograficos y climéticos que afronta la ruta; desde los
impactos de la actividad minera en la parroquia rural de Tundayme y los reparos de un sector
de la nacionalidad Shuar a su construccion; hasta la mirada urbana de Zamora, Lojay
Machala, se presenta a continuacion el trabajo de observacion multi-situado con perspectiva
multi-escalar que se hizo de esta carretera en contraste con los discursos y documentos de
normativa, planificacion y politica pablica que evidencia como los senderos de la revolucion
ciudadana han construido y legitimado un deseo de modernidad que continta profundizando
la oposicion, no s6lo seméntica sino civilizatoria entre la ciudad y lo rural, lo moderno frente

a lo arcaico, lo individual frente a lo colectivo (Echeverria 2010).

El trabajo de campo incluy6 un recorrido por la carretera, durante quinces dias, desde el
Puerto Bolivar hasta el Puerto Morona en buses interprovinciales conversando con los
pasajeros con los que debi compartir asiento o mientras esperabamos subirnos al bus; con
algunos choferes o controladores de bus, y; con comensales en los restaurantes en que
parabamos a comer, al menos veintisiete pequefias conversaciones a lo largo de la ruta. Este
primer recorrido también incluyo tres estancias en las ciudades de Machala, Loja y Zamora
donde conversé con autoridades locales y estatales, con empresarios y asociaciones
productivas en el marco de un proceso de observacion de la ruta. Un segundo recorrido para
el levantamiento de informacion en la parroquia rural de Tundayme y la ciudad de Macas en
relacién con las contradicciones entre el modo de produccidn extractivo y el modo de
produccion agropecuario. Y un tercer momento efectuado en auto privado para recorrer el

total de la ruta en cinco dias como ejercicio de observacion no participante.

A continuacion se presenta el analisis efectuado partiendo desde el Puerto Morona para ir

avanzando paulatinamente en direccion al Puerto Bolivar. Una narrativa que pretende dar
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cuenta del poder de encantamiento que ejercen las infraestructuras del transporte de manera
diferente en el interior, lo rural y no moderno, respecto del exterior, lo urbano, moderno y
conectado al capitalismo global. Adicionalmente, se presenta siempre en primer lugar
informacidn de caracter cualitativo centrada en las voces de las personas entrevistadas durante
el trabajo de campo en contraste con informacion de caracter cuantitativo y oficial que
permite esbozar algunas abstracciones a partir de las subjetividades. Adicionalmente se
presentan los mapas elaborados durante esta investigacion con la finalidad de visualizar el

espacio gue se esta produciendo socialmente.

2.1 El rio Morona no es navegable

Después de recorrer el eje vial 5 (la Transversal Austral E40) que conecta a la ciudad de
Méndez con San José de Morona, desembarqué veinte minutos antes del fin de la carretera, en
la orilla occidental del Rio Morona donde el camino asfaltado se interrumpe y un puente
colgante de hierro y acero permite que los pasajeros del bus, a pie con sus bultos y maletas,
crucen al otro lado del rio. Ese puente permite también el paso de vehiculos livianos mientras
que los buses y camiones deben esperar su turno a la gabarra para poder continuar con el
camino. Estoy a mé&s de quince horas de Quito en medio de la selva amazonica. Aguas abajo
de ese lugar, a dos kilémetros en direccién a Per(, se planea construir el Puerto Morona, y
desde ahi restan sélo once kilometros de carretera asfaltada hasta la parroquia San José de

Morona, en el canton Tiwintza (fotografia 3.1).

Fotografia 3.1. Puerto Morona. El inicio de la ruta al mar.

Fuente: Trabajo investigativo de campo.

Una mujer, que habia abordado una hora antes en Santiago, cabecera cantonal de Tiwintza,
me comento que la construccion del Puerto Morona deberia mejorar su situacion econémica

dado que durante sesenta afios han enfrentado el abandono estatal debido al conflicto limitrofe
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con Per(.° El duefio de un restaurante-paradero a orillas del rio anhela “que se construya
pronto el puerto y se pueda navegar hasta el Brasil, viv[e] hace treinta afios en este lugar y
desde entonces esper[a] el dia en que haya mas comercio por la zona”’ aumentando el

movimiento de su negocio y mejorando asi su calidad de vida.

El conductor del bus que me llevd desde Méndez hasta ese lugar, mientras fumabamos un
tabaco en espera del turno para cruzar en la gabarra, opinaba que la futura inauguracion del
Puerto Morona debia provocar un aumento en el trafico por esa carretera. Desde que se
inauguro el asfalto, menciona, “poca gente circula por ahi, yo soy duefio del bus y me sale a
pérdida. Y ahora vienen unos carros particulares, ofrecen el servicio de taxi y cobran lo

mismo que el pasaje de bus, no se puede vivir asi”.®

Fotografia 3.2. Eje vial cinco y Puerto Morona.

Fuente: Trabajo investigativo de campo.

La carretera estd terminada, tiene dos carriles, uno de ida y otro de vuelta con sefializacion
horizontal y vertical y vallas de proteccion en las innumerables curvas que atraviesan las

ultimas montafias antes de descender a la llanura amazoénica a 219 msnm. Segun la

® Conversacion de carretera con una mujer mestiza en el bus Méndez-Puerto Morona, 27 de marzo de 2016.
’ Conversacion de carretera con el duefio de restaurante-paradero a orillas del Rio Morona, 27 de marzo de 2016.
8 Conversacion de carretera con el chofer del bus Méndez-Puerto Morona, 27 de marzo de 2016.
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clasificacion del MTOP es una carretera convencional basica en la que el trafico es casi
inexistente salvo por los poquisimos buses inter-cantonales, vehiculos militares, pequefios
camiones de carga y autos privados de la zona. Fue inaugurada el 15 de octubre de 2012 por
el Presidente de la Republica y la Ministra de Transporte y Obras Pablicas, horas después de
que el primer mandatario explicara en la parroquia de San José de Morona sobre la
construccion del canal intermodal para conectar el Puerto Bolivar con la cuenca amazonica a

través de los rios Morona y Marafion (fotografia 3.2).

No saben la alegria que siento, la emocion que siento [...] El gobierno de la revolucion
ciudadana ha sido el gobierno de la amazonia [...] tratada con tanta injusticia durante tantas
décadas, durante tantos siglos, de aqui salio la riqueza nacional que nos ha mantenido durante
40 anos [...] debio ser la region mas prospera, la primera en superar la pobreza, la que tuviera

los mejores carreteros |...]

Y pese a nuestros esfuerzos aun hoy es la region con mayor incidencia de pobreza [...] Pero
no se preocupen vamos a saldar cuentas con la historia, como ustedes ven estamos
convirtiendo a la region amazonica en regidn con carreteras [...] jQue viva Patuca! jQue viva

Méndez! iQue viva Morona! [...]

iHoy tenemos una carretera [casi gritando] el doble de ancho! jAsfaltada! Perfectamente
sefializada para que la gente no se mate después de una curva. Para poder manejar con
seguridad de noche [...] jNunca mas! jJamas volver al pasado! [Sigue gritando] Merecemos
los mejores servicios [...] Esta carretera la hemos estudiado, hemos hecho los estudios, la
hemos financiado y hemos construido total y absolutamente jen el gobierno de la revolucién

ciudadana!®

Hay 37° centigrados de temperatura al medio dia, me despido del conductor del bus que debe
avanzar hasta San José de Morona. Antes de irse me cuenta que la carretera fue construida,
por primera vez, en 1985 por la empresa brasilera Andrade Gutiérrez, en el gobierno de Le6n
Febres Cordero. “Pusieron asfalto hasta Patuca y después de eso solo una capa de brea hasta
Ilegar a Santiago. Ni el asfalto peor la brea duraron méas de dos afios por la mala calidad del

material”.’° El duefio del restaurante-paradero, mientras yo almuerzo un pescado del rio,

% Discurso del Presidente del Ecuador en la inauguracién de la carretera Y de Patuca-San José de Morona,
Patuca, 15 de octubre de 2012. Disponible en <http://mx.ivoox.com/es/discurso-del-presidente-republica-rafael-
correa-audios-mp3_rf_1501892_1.html> Ingreso: 2 de agosto de 2016.

10 Conversacion de carretera con el chofer del bus Méndez-Puerto Morona, 27 de marzo de 2016.
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confirma que el gobierno actual re-asfalto la carretera, s6lo que esta vez llegd hasta San José
de Morona y con mejor material. Agrega que los “Shuar no estan de acuerdo con la
construccidn ni de la carretera ni del puerto, ellos viven distinto, no les interesa [...] nosotros

los mestizos dependemos de eso”. Mt

Poco mas de tres décadas de historia tiene este sendero (1985-2016), ahora transitable de
manera permanente, como resultado del proceso de colonizacion de la amazonia vinculado a
la necesidad de contar con poblacion en las fronteras en la época del conflicto bélico y
diplomaético con Perl. Més de tres décadas debieron transcurrir para que se construya una via
terrestre como posibilidad de una salida a una via fluvial. Sin embargo a 4 afios de su
inauguracion, al menos diez tramos de la via se han deteriorado y algunos de ellos ya han
perdido parte de la via debido al clima y deficiencias técnicas en su construccion. Pero lo mas
irénico de su construccion es que la hidrovia a la que se articula, el puerto para la
transferencia de carga desde el transporte terrestre al transporte fluvial o viceversa, no es
factible ni econémica ni politicamente, el rio Morona no es navegable comercialmente por lo

que el Puerto Morona no se va a construir.

El Subsecretario Regional del MTOP encargado politico de la Zona de Planificacién No. 7
confirmd que el eje vial 5 en el lado peruano, a 2016, no presenta ningun avance pese a que el
Ecuador ya lo habia concluido y agreg6 que por varios afos el Pert ha expresado diversas
dificultades para llevarlo a cabo, entre esas “que tendria que intervenir selva virgen, que es

, . .y 12
muy pantanosa y que eso elevaria los costos de ejecucion”.

El 30 de octubre de 2014 en el Encuentro Presidencial y VI Gabinete Binacional de
Ministros entre Ecuador y Per(, el presidente Ollanta Humala entregé los resultados del
estudio de pre-factibilidad del eje vial 5 para el analisis por parte del Ecuador. Y un afio mas
tarde, el 18 de diciembre de 2015, en el Encuentro Presidencial y IX Gabinete ambos
presidentes reconocieron la dificultad técnica y financiera para facilitar la navegacion
comercial a través del Rio Morona y por lo tanto expresaron la decisién politica de no
consolidarlo. En consecuencia, los Presidentes dispusieron que se conforme una comision

binacional para determinar una alternativa a dicho eje, que deberia ser analizada en el

1 Conversacién de carretera con duefio de restaurante-paradero a orillas del Rio Morona, 27 de marzo de 2016.
12 Subsecretario Regional No. 7 del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Ingeniero Israel Villavicencio,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 22 de marzo de 2016.
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siguiente encuentro presidencial en el Gltimo trimestre de 2016. “La via Méndez a Puerto

|’7913

Morona ya es una inversion lastimosamente ejecutada y quedaria hasta ahi”* (Ministerio de

Relaciones Exteriores y Movilidad Humana 2014; 2015).

Sin embargo, en el X Gabinete Binacional entre los presidentes de Ecuador y Per( efectuado
el 7 de octubre de 2016 en la ciudad de Macas ya no se menciona la ejecucion del eje vial 5
sino solo la consolidacion del eje vial 4 que inicia en la ciudad de Loja hacia el sur de la
provincia de Zamora Chinchipe pasando por las localidades ecuatorianas de Vilcabamba,
Bellavista, Zuma y La Balsa y las localidades del nororiente peruano de Namballé, Jaén,
Bagua y Santa Maria de Nieva hacia el Puerto de Saramiriza. La declaracion conjunta
firmada por los presidentes Rafael Correa y Pedro Pablo Kuczynski orden6 a “la Comisién
Binacional correspondiente [que] defina, en el 2017, una alternativa mutuamente aceptable
para la construccion del Eje Vial 5, conforme a los criterios establecidos en los Acuerdos de
Brasilia” (Ministerio de Relaciones Exteriores y Movilidad Humana 2016).

Esta decision politica se sostiene en las dificultades fisicas y econémicas para poder ejecutar
la hidrovia planeada en el Rio Morona. La Autoridad Portuaria de Puerto Bolivar (en adelante
la APPB) en un estudio sobre la demanda del Puerto Morona, en el 2013, reconoci6 que la
navegabilidad natural del rio varia segun la época lluviosa o seca que modifica la capacidad
de carga de las embarcaciones en casi la mitad del volumen y, de igual modo, si la carga se
traslada aguas abajo —direccion Ecuador-Peru- o aguas arriba —direccion Perd-Ecuador
(Encalada 2013). A esto se suma que el Estudio de Navegabilidad Comercial Binacional del
Rio Morona elaborado por el Banco Interamericano de desarrollo identifico dieciséis zonas
criticas para la navegacion de embarcaciones de carga por la poca profundidad del rio (1,3m
en promedio) que acumulan un total de casi dieciocho kilometros que se suman a la
sinuosidad del rio con curvas muy estrechas que complican las maniobras en el paso de las
embarcaciones (SERMAN & Asociados, CSI Ingenieros y ECSA Ingenieros 2015).

La aplicacion de diversos criterios de clasificacion morfoldgica concluyd, tal como se
comprueba en la realidad, que el rio Morona es un rio muy sinuoso, con numerosas inflexiones
a lo largo de su recorrido, de pendiente relativamente suave, pero no muy baja, con carga

principal de sedimentos finos y con sectores con erosion en la margen exterior y

13 Subsecretario Regional No. 7 del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Ingeniero Israel Villavicencio,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 22 de marzo de 2016.
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sedimentacién en la margen interior de las curvas.

En efecto [...] el rio Morona posee un total de 397 curvas significativas con radio de curvatura
predominantemente entre 240 y 360 m. [...] La curva mas critica —con un radio de curvatura
de 74m-—[...] en las cercanias del hito fronterizo entre Ecuador y Pert, en la localidad
denominada “Remolinos”; los demés sectores criticos —con radios de curvatura menores a
140m- se producen aguas arriba de la localidad de Sargento Pufio, a excepcién de un par de
curvas ubicadas entre Nuevo Alegria y Sargento Pufio (SERMAN & Asociados, CSI
Ingenieros y ECSA Ingenieros 2015, 21).

En consecuencia, los obstaculos fisicos limitan la capacidad técnica y tecnoldgica y aumentan
los costos econdmicos del proyecto lo cual ha influido en la decisién politica del Pert de no
consolidar el canal intermodal tal como ha sido disefiado por el gobierno ecuatoriano e
incorporado a la cartera de proyectos de la IIRSA. De ese modo el deseo capitalista de la
IIRSA articulado al de las élites locales azuayas queda a la expectativa de lo que resuelva la
comision Binacional Fronteriza para el proximo gabinete binacional entre Ecuador y Peru en
el 2017.

En consecuencia, la carretera entre el Puerto Morona y el Puerto Bolivar constituye, en la
practica, exclusivamente una red vial estatal que integra el territorio ecuatoriano desde el
interior de la region suroriental (hinterlands) hacia la costa del Pacifico sur del Ecuador del
mismo que lo hacen las carreteras del nororiente amazonico vinculadas al enclave extractivo
petrolero y da cuenta de una continuidad de la I6gica de conexion histérica y geogréafica que
los senderos estatales del Ecuador tienen desde sus origenes como Estado-nacion. Este punto
se desarrolla mas adelante y se profundizaré en el cuarto capitulo de la presente investigacion.

Asi, mientras el Estado tiene la certeza de que no se ejecutara el eje vial 5 ni la hidrovia en el
Rio Morona entre Peru y Ecuador; para la mayoria de las personas entrevistadas las fallidas
promesas de mejora de las condiciones de vida que provocé la construccion de la carretera se
re-actualizaban en la promesa de la consolidacién de la red fluvial del Rio Morona que debid
materializarse con la construccion del Puerto Morona. Sin embargo, mientras se realizaba el
trabajo de campo de esta investigacion, esas poblaciones no se habian ain enterado de la
decision politica de ya no consolidar este canal intermodal de transporte. Es decir, se percibe

un deseo de la gente de que, en el futuro con la inauguracion del Puerto, se vean camiones
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cargados de mercaderia proveniente en embarcaciones del Per( y Brasil, o que lleguen desde
Cuenca, Loja, Guayaquil y Machala cuya carga se embarque hacia el Rio Morona, carga de
bienes con capacidad de activar la economia local y generar oportunidades comerciales para

los habitantes de la zona.

Asi, el deseo de modernidad y las promesas de las carreteras se re-actualizan en la expectativa
de la sociedad por que se concreten nuevas promesas de desarrollo una vez que las anteriores
han fallado. Una modernidad que, de manera lenta pero progresiva, la gente espera que llegue
a concretarse y se traduzca en la integracion real de esos territorios periféricos a los otros
territorios ya modernos, 0 mas modernos que esos, el centro, las ciudades de Zamora o Macas
que son las mas cercanas al Puerto Morona, o las ciudades de Cuenca, Guayaquil o Quito que,

gracias a la carretera, ahora estan mas cerca de este lugar.

Resta decir que, entre el discurso inaugural de la carretera emitido por el Presidente, sus
referencias a la seguridad que el disefio técnico de la via provee, los rétulos a lo largo de la
via en referencia a que el Ecuador ya cambio y la re-actualizacion cotidiana de la promesa de
cambio vinculada a la construccion el Puerto Morona, dan cuenta el modo en que ha operado
el poder de encantamiento de la carretera pese a la imposibilidad fisica y econémica de que su
construccidn no ha modificado la situacion socio-econdémica de las zonas que viven cerca del

puente sobre el Rio Morona cuya movilidad mejor6 por la repavimentacién de la carretera.

2.2 ¢ Podemos ir mas rapido?

A la una de la tarde, después de que el bus proveniente de San José de Morona cruzo el rio
Morona en la gabarra, me embarco en direccion hacia Méndez, mi intencion es llegar ese
mismo dia hasta Gualaquiza, cerca del limite provincial entre Morona Santiago y Zamora
Chinchipe. Es domingo, fin del feriado de semana santa, me subo a un bus lleno, el tltimo
turno de ese dia, me acomodo en el pasillo asumiendo desde ya que tendré que ir de pie
durante todo el recorrido. El viaje en el pasillo me permite tener una conversacion colectiva

entre algunos pasajeros.

Una mujer de la nacionalidad Shuar, que también viaja de pie con sus tres hijos dice

agradecer la construccion de la carretera porque ahora son cinco horas de viaje entre esos dos
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centros poblados, “antes se hacian ocho, diez horas”.** Un hombre de unos 60 afios sentado
cerca de mi comentd que, en la década de los 70 del siglo XX, antes de la construccién de la
carretera se hacian un par de dias caminando para poder salir. Sin embargo, frente a esta
mejora en la velocidad, una mujer mestiza se queja porque el pasaje del bus se incremento
después de la inauguracion de la carretera. Ahora por cinco horas de viaje y casi doscientos
kilometros de recorrido cuesta ocho ddlares con cincuenta centavos “eso me afecta
econdémicamente y una recien esta en Méndez, imaginese llegar a Macas o Gualaquiza”,
afirma esta mujer.'® Los nifios, a fin de evitar pagar el valor completo del pasaje de bus, para
ir desde sus comunidades y centros poblados hasta las escuelas, van de pie, pagan pasaje
reducido y estan obligados siempre a ceder el turno a quienes si pagan el valor completo.

La mujer Shuar agreg6 que viaja hacia Méndez, Sucta o Macas s6lo una o dos veces al mes y
acumula todos los tramites que tiene que hacer porque le resulta “muy caro ir a la ciudad, sélo
el pasaje de los nifios a la escuela ya es caro, no puedo estar yendo y viniendo”.*® Por otra
parte, los buses de transporte publico “van parando en todos lados, como chiste™*" dice el
hombre de 60 afios. Para en cada casa a pie de carretera, centro shuar, comunidad Kichwa,
casa de finca o centro poblado mestizo “donde haya alguien en la carretera esperando™® y
agrega, contrariado, que “en auto tres horas se hace desde San José a Méndez, jtres! Aca uno

cinco horas en el bus. Como no tenemos carro [propio] siempre” para poder movernos.*®

Al respecto, el Prefecto de Zamora Chinchipe, Salvador Quishpe, confirmo ese patron en
cuanto a la promesa de velocidad que generan las carreteras. “La gente no tiene para el pasaje,
no es que todos tienen su camioneta para ir a dejar al hijo en la escuela, no tienen para pagar
la mensualidad para la buseta que recoja al nifio para dejarle en la escuela”.?’ Esta situacion
que se ha agravado como resultado de la inauguracion de las escuelas del milenio construidas
en los centros poblados de EI Pangui y los Encuentros y del cierre de otras pequefias escuelas
rurales. Eso ha provocado a que las familias deban enviar a sus hijas e hijos en transporte

publico a sitios mas alejados para que puedan estudiar. Asi, los estudiantes han quedado

% Conversacion colectiva de carretera con pasajeros del bus Puerto Morona-Méndez, 27 de marzo de 2016.

1> Conversacién colectiva de carretera con pasajeros del bus Puerto Morona-Méndez, 27 de marzo de 2016.

16 Conversacién colectiva de carretera con pasajeros del bus Puerto Morona-Méndez, 27 de marzo de 2016.

" Conversacion colectiva de carretera con pasajeros del bus Puerto Morona-Méndez, 27 de marzo de 2016.

18 Conversacion colectiva de carretera con pasajeros del bus Puerto Morona-Méndez, 27 de marzo de 2016.

19 Conversacion colectiva de carretera con pasajeros del bus Puerto Morona-Méndez, 27 de marzo de 2016.

20 salvador Quishpe, Prefecto Provincial de Zamora Chinchipe, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 28
de marzo de 2016.
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sujetos a los turnos diarios de las cooperativas, a los buses y las rancheras® y las multiples
paradas que hacen hasta llegar al centro educativo. “Los que tienen carro propio si se
benefician de las carreteras, la diferencia en el tiempo es sustancial”.??

Como se refirié anteriormente, durante el trabajo de campo, hice dos recorridos completos por
la ruta entre el Puerto Bolivar y el Puerto Morona. El primero en buses inter-provinciales e
inter-cantonales y el segundo en auto privado. La promesa de velocidad se matiza en tanto la
mayoria de las personas transita estas carreteras en transporte publico, buses, rancheras y

camionetas, mientras que una poblacion minoritaria lo hace en auto privado.

Por ejemplo, en el tramo entre Gualaquiza y Zamora —117 kilémetros—, un bus lo recorre en
cinco horas mientras que un auto lo puede recorrer en hora y media maximo dos. Los buses
realizan paradas en todos los centros poblados, cabeceras parroquiales y cantonales por donde
atraviesan. En ocasiones, deben desviarse de la ruta, la E45 en este caso, para ingresar hasta
un centro poblado, dejar y recoger personas, y seguir camino. Asi sucede con el acceso a
Zumbi, cabecera del cantén Centinela del Condor, que esta un kildémetro y medio hacia

adentro —ida y vuelta— de la Troncal Amazénica (E45) (ilustracion 3.1).

llustracion 3.1. Tramo vial entre Gualaquiza y Zamora
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Fuente: Google Maps.

21 Es un chasis de un camién pequefio de carga adaptado con un vagén de madera para transportar personas,
tiene al menos siete filas de asientos y puede llevar a unas 35 a 40 personas. Conectan principalmente lugares
rurales con caminos sin asfaltar hacia lugares centrales de los cantones.

22 Salvador Quishpe, Prefecto Provincial de Zamora Chinchipe, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 28
de marzo de 2016.
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Esta promesa de velocidad se matiza ain més al considerar que, pese a que la inversion estatal
en carreteras ha previsto pasos alternos para evitar pasar por centros poblados, estos no les
son Utiles al transporte pablico por esta necesidad, ya anotada, de recoger pasajeros en todos

los centros poblados.

Al respecto, el paso alterno de la cabecera cantonal Yantzaza constituye uno de los mejores
tramos de via a lo largo de la ruta entre el Puerto Morona y el Puerto Bolivar. Es de dos
carriles con franja de seguridad entre los dos, tiene espaldones anchos a cada lado de la via 'y
una ciclovia, sumado a la sefializacion horizontal y vertical instalada. Sin embargo los buses
avanzan sélo un tramo por este paso alterno porgue necesariamente ingresan a la ciudad,
donde hacen una parada de veinte minutos o media hora para recoger pasajeros y continuar
con el camino hacia Zamora. De hecho, los nueve pasos alternos en la ruta entre Puerto
Morona y Puerto Bolivar no son usados por los buses inter-provinciales e inter-cantonales en

sus recorridos.

Asi, la promesa de velocidad de esta ruta y de las carreteras en general, se matiza en primer
lugar con el tipo de transporte que se utiliza. La mayoria de personas se movilizan en
transporte publico por lo tanto su capacidad de movilidad esta sujeta a la disponibilidad de
recorridos de las cooperativas de buses, rancheras y furgonetas, a los itinerarios pre-
establecidos, los turnos diarios a horas fijas, el costo de los pasajes y las innumerables paradas
que realizan. Esto condiciona el tiempo que dura un viaje por carretera pese a que el

pavimento y otras mejoras técnicas hayan reducido el tiempo a través del espacio.

Otros factores que matizan la promesa de velocidad son la topografia, geografia y el clima de
los lugares por donde atraviesan las carreteras y los impactos que generan en la velocidad de
los recorridos. En los meses que realicé el trabajo de campo el cronograma de viaje entre la
sierra y la amazonia estuvo condicionado a los cierres temporales de las vias, en especial el de
la Transversal Sur (E50) en el tramo entre las ciudades de Loja y Zamora, Unica conexién

entre esas dos provincias.

Con el fin de evitar un cierre de via que impida continuar mi trabajo de campo, me vi
obligado a suspender una entrevista y embarcarme en el terminal de buses de Zamora de

regreso a Loja por el rumor de que la carretera se habilitaria a la tarde de ese dia. Dese la una
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y media hasta las tres de la tarde estuvimos esperando en las afueras de la ciudad de Zamora a
que la Policia Nacional autorice el paso al bus en el que viajaba. Més de treinta nifios y
adolescentes ocupaban ruidosamente el pasillo para pagar menos pasaje, todos regresaban a
sus casas a lo largo de la ruta hacia Loja después de clases. A las cuatro de la tarde finalmente
Ilegamos a pocos kilometros del deslave que causaba el cierre temporal de la carretera. En el
bus quedabamos solo pasajeros en direccion a Loja, los nifios, ya habian podido llegar a sus
casas después de dos horas y media de recorrido en un tramo que habitualmente es de media
hora.

Fotografia 3.3. El deslave en la Transversal Sur, tramo Zamora-Loja
Fuente: Diario EI Universo, 2016

A las cuatro y veinte de la tarde, el bus recorri6 lentamente sobre el pavimento lodoso un
tramo de mas de cien metros entre el precipicio y la montafia que, con las constantes lluvias,
seguia desprendiendo piedras y tierra hacia la carretera. Ese dia llegué a la ciudad de Loja
cerca de las seis de la tarde, después de casi cinco horas de trayecto en una ruta en que

habitualmente un bus se hace dos horas y un auto una hora y quince minutos (fotografia 3.3).

Entre marzo y julio de este afio la via Loja-Zamora funciond con el trafico restringido. La

maquinaria pesada pudo habilitar un carril por el que se permitia el paso por horas, e incluso
varios dias, sobre todo a las noches, permanecio cerrada. EI Subsecretario Regional No. 7 del
MTOP confirmé que esta via presenta problemas por la topografia y el clima pese a que es el
tercer tramo mas transitado de la ruta entre Puerto Morona y Puerto Bolivar, los otros tramos
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mas transitados son el eje entre la Y de El Cambio y la Y de la Avanzada en la provincia de

El Oro, y el tramo entre Loja y Catamayo en la provincia de Loja.?®

Otros sectores afectados por la topografia, geografia y el clima a lo largo de la ruta son: 1) el

tramo entre Gualaquiza y Limon debido a varias fallas geoldgicas que cruzan la carretera y

provocan la pérdida constante de la via; 2) el cruce entre Chaguarpamba y la Y de Olmedo,

por las constantes lluvias y riesgos de deslave que produce cierres temporales; 3) el sector de

La Saquea entre Zamora y Yantzaza por deslaves que también producen cierres temporales; y

4) el sector entre Patuca y Santiago por las quebradas que cruzan la carretera y las intensas

lluvias que han provocado que, en menos de cuatro afios de haber sido inaugurada, ya haya

perdido algunos tramos de la via (mapa 3.2).

Mapa 3.2. Tramos de carretera afectados por la geografia, geologia, topografia y el clima
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% Subsecretario Regional No. 7 del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Ingeniero Israel Villavicencio,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 22 de marzo de 2016.
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Al respecto, el Subsecretario Regional del MTOP encargado politico de la Zona de
Planificacion No. 7 confirmé que este tramo de la via necesariamente debe ser ampliado a dos
carriles con el fin de mejorar el trazado de la ruta, eliminar los riesgos de deslaves y aumentar
la velocidad en los recorridos, mas aun si se considera que en el futuro camiones transiten por
esta via cargando minerales desde Zamora hacia el Puerto Bolivar.?* El Prefecto de Zamora
Chinchipe también confirmd la necesidad de ampliar la via o de encontrar alternativas a la

misma y asi poder cumplir con la promesa de velocidad que generan las carreteras.?

... la carretera Loja - Zamora es una carretera que nos esta dando problemas a cada rato, se
caen los derrumbes donde menos uno piensa, de manera imprevista, se cierra el paso. La Unica
via de desfogue este momento es la via a Yacuambi. Por Yacuambi a Saraguro y desde ahi a
Cuenca o Loja. Nosotros tenemos ahi nuestra maquinaria, estamos tratando de garantizar para
gue no se complique mucho [...] Pero nosotros que es lo que estamos diciendo, debemos, si de
verdad el gobierno, el Estado central tiene en su plan reforzar a las tres provincias del sur
como territorios de produccion, entonces démosle a las provincias del sur una alternativa de
vialidad, cual es esa la alternativa, a parte de la que ya tenemos (...) démosle otra asi mismo, si

quiere Puerto Bolivar, Saraguro, Yacuambi, a empatar con la troncal Amazénica aca.?

Por otra parte, en varias conversaciones con pasajeros de buses con los que comparti
asiento en el recorrido de la carretera comentaron sobre la esperanza de adquirir un
vehiculo privado a motor que les posibilite cumplir la promesa de velocidad que provocan las
carreteras. Uno de ellos menciono6 que “todos los dias viaj[a] de Catamayo a Loja en bus,
pierd[e] casi una hora por las paradas. Si tuviera un auto, seria mas facil”*’ su traslado entre

el aeropuerto en Catamayo donde trabaja y la ciudad de Loja donde habita.

Ahora bien, segtn cifras del INEC (2014), hasta diciembre de 2013, de un total de 1°717.886
de vehiculos motorizados matriculados en el Ecuador 1°690.396 eran de uso particular®,

sin embargo s6lo el 2,5% esta destinado para el transporte publico de pasajeros —42.228

24 Subsecretario Regional No. 7 del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Ingeniero Israel Villavicencio,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 22 de marzo de 2016.

%> Salvador Quishpe, Prefecto Provincial de Zamora Chinchipe, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 28
de marzo de 2016.

% salvador Quishpe, Prefecto Provincial de Zamora Chinchipe, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 28
de marzo de 2016.

2" Conversacion de carretera con pasajero del bus Catamayo-Loja, 20 de marzo de 2016.

%8 EI INEC incluye en los usos particulares el transporte de pasajeros y el transporte de carga, en tanto la mayoria
de compafiias de transporte son privadas, diferenciandolo del uso estatal de vehiculos que solo representa el 1,6%
del total.
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buses, rancheras y furgonetas—y el 9,4% para transporte de carga —158.862 camiones,
furgonetas, tanqueros, tréileres y volquetes. El resto, el 87,9% de vehiculos a motor son
privados® —1°486.139 automéviles, camionetas, jeeps y motocicletas. Adicionalmente, en las
provincias de Morona Santiago, Zamora Chinchipe, Loja y el Oro se han matriculado solo el
7,5% del total de vehiculos a nivel nacional —128.784. Asi, al comparar estos datos con la
poblacion del Ecuador —méas de 14 millones de habitantes—y con la de las cuatro provincias
por donde atraviesa la carretera —mas de un millon de habitantes— se advierte que la mayoria
de las personas no poseen un vehiculo privado y recurren al transporte publico para poder

movilizarse.

Asi, la promesa de velocidad en las carreteras tiene relacion con el tipo de medio de
transporte que se usa para movilizarse, tal como lo han expresado algunos de los habitantes de
San José de Morona y el Prefecto de Zamora Chinchipe. Esa promesa de velocidad se re-
actualiza en un deseo de comprar un vehiculo particular. Parafraseando a Harvey y Knox
(2012) en el deseo de adquirir un Chevrolet, el auto mas vendido en Ecuador, con el cual
aparecer al doblar la curva y desaparecer tan rapido como la carretera se lo permite mientras
la mayoria de la poblacion se aglomera en las terminales de buses y paradas al pie de la

carretera.

De todos modos, esa velocidad en los desplazamientos esta condicionada por igual, para todo
tipo de transporte, por los aspectos geograficos, topograficos y del clima. Todas las carreteras
transversales en el territorio, es decir, aquellas que cruzan entre regiones geograficas en
direccidn este-oeste, afrontan cierres temporales durante el afio, especialmente en época de
lluvias. EI MTOP, todas las semanas, actualiza e informa por diversos medios el estado de la

red vial estatal para alertar a los conductores sobre posibles cierres en las vias.

Como se constata, los matices en la promesa de velocidad revelan las capacidades limitadas
que tienen las carreteras para cumplirla. Es decir, si bien la carretera, en su totalidad ha sido
pavimentada, su trazado e innovacion técnica permite a los vehiculos alcanzar mayores
velocidades y los tiempos de recorrido entre centros poblados si se han reducido; existe una
diferencia sustancial entre el recorrido que se hace en auto a motor privado y el que se hace en

transporte publico por los condicionamientos econdmicos y logisticos de estos ultimos. Por

2 Aqui esta incluidos taxis y otros servicios de transporte de pasajeros personalizados.
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otra parte, cualquier recorrido siempre esta condicionado a cierres de vias que ni el discurso

politico ni el conocimiento técnico, hasta ahora, pueden evitar que sucedan.

De todos modos, las personas re-actualizan cotidianamente la promesa de velocidad en la
esperanza de que, en un futuro, se produzcan menos cierres de vias por nuevas mejoras
técnicas o por la construccion de nuevas carreteras e, incluso, en el deseo de adquirir un

vehiculo privado a motor que les permita viajar sin necesidad de hacer tantas paradas.

2.3 Tierray lodo para los campesinos

Una vez que se ha analizado el modo en que funciona el poder de encantamiento y la re-
actualizacion de las promesas de desarrollo econdmico y de velocidad que generan las
carreteras, a continuacion, examinamos la promesa de integracion de distintas zonas de los
territorios. A partir del andlisis del ciclo de circulacién del capital ganadero en Morona
Santiago se advierte el modo en que las carreteras priorizan la conexion de ciertos lugares en
desmedro de otras como resultado de la preferencia que el Estado da a la circulacion de

determinados tipos de capital extractivo.

En otra de las salidas de campo me trasladé desde Quito hacia la ciudad de Macas en bus por
varios senderos estatales para realizar trabajo de campo en esa zona. El bus avanzo6 primero
por el tramo de la Troncal de la sierra (E35) hasta la ciudad de Ambato, via de alta capacidad
con tres y cuatro carriles por lado separados por un parterre y amplios espaldones, Unica
autopista estatal en el Ecuador; para luego descender desde los Andes por la primera carretera
de penetracion a la amazonia para exploracion petrolera abierta por la Shell en la década de
los 30 del siglo XX, la Transversal Central (E30) en el tramo entre Ambato y Puyo.
Finalmente desde el puyo circulamos hacia el suroriente por la Troncal Amazonica (E45)
hasta Macas, capital de Morona Santiago, a donde Ilegamos después de ocho horas y media
de viaje. Tanto la E30 como la E45 son carreteras convencionales basicas, un carril por lado
con espaldones pequefios de seguridad y sefializacion horizontal y vertical. Una clara
diferencia en el desarrollo técnico de las vias segin estén mas cerca o mas alejadas de la

diagonal del desarrollo urbano existente entre Quito y Guayaquil.

Ya en Macas entrevisté a algunos socios de la Asociacién de Ganaderos Charolais (en
adelante la Charolais) que trabaja por el mejoramiento de la raza de ganado bovino en la

provincia de Morona Santiago. Tres de sus socios —un finquero y actual Presidente, un
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ingeniero agronomo técnico de la Charolais y un veterinario ex dirigente— concuerdan en la
importancia de la construccion de carreteras por parte del gobierno nacional y la inversion
realizada. Los tres estan convencidos que hay que construir vias para el desarrollo, sin
embargo, les preocupa que la actividad ganadera, especialmente los productores, enfrentan

inconvenientes asociados a la falta de vias.*®

Marx (1972) en El Capital describe de manera general al ciclo de circulacion del capital como
estas fases sucesivas a través de las cudles se produce la plusvalia de las mercancias y genera
valor al momento del intercambio. Es a partir de la explicacion efectuada que se analiza el
modo en que la produccidn ganadera circula desde las fincas hasta los mercados intermedios y
de consumo a través de los caminos y carreteras de la provincia como punto de partida para

analizar la relacion entre circulacidn de capital y las carreteras.

El primer movimiento que efectla la cantidad de valor puesta en funciones como capital
consiste en convertir una suma de dinero en medios de produccion y fuerza de trabajo. Esta
operacion se realiza en el mercado, en la drbita de la circulacién. La segunda fase del
movimiento, el proceso de produccién, finaliza tan pronto como los medios de produccion se
convierten en mercancias cuyo valor excede del valor de sus partes integrantes, encerrando
por tanto el capital primitivamente desembolsado mas una cierta plusvalia. A su vez, estas
mercancias han de lanzarse nuevamente a la Orbita de la circulacion. Necesariamente han de
venderse, realizando su valor en dinero, para convertir este dinero en nuevo capital, y asi
sucesivamente, sin interrupcién. Este ciclo, que recorre siempre las mismas fases sucesivas, es

el ciclo de circulacion del capital (Marx 1972, 475).

La produccidn ganadera, si bien no se ajusta estrictamente al modo de reproduccioén ampliada
del capitalismo industrial descrito por Marx, si implica un determinado ciclo de circulacién de
capital y produccién de plusvalia para todos los actores que intervienen en su realizacion. Este
modo de circulacién del capital ganadero en Morona Santiago da cuenta de un modo
generalizado de produccién de mercancias y de valor agropecuario en el sector rural del
Ecuador, en el que las vias que conectan la produccion con los mercados intermedios y de

consumo aun constituyen un obstaculo para el productor.

%0 Socios de la Asociacion Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.
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El productor es un campesino, quien realiza la inversion en capital a la que se suma la fuerza
de trabajo —la suya propia y de su familia— para el proceso de cria, alimentacion y crecimiento
de los animales, es decir, la circulacion del capital y fuerza de trabajo para la produccién
propiamente dicha de la mercancia. Sobre este punto no se profundiza® sino sélo en el hecho
de que, tal como lo refiere uno de los socios de la Charolais, se pueden identificar tres tipos de
productores ganaderos en la provincia segun la ubicacion de las fincas en relacién con los
caminos y carreteras por donde circularan las vacas y toros hacia los lugares de consumo:

finqueros de primera, segunda y tercera linea. El técnico de la Charolais menciona:

Entonces la gente que tiene acceso a las vias de comunicacion, lo que nosotros les llamamos
fincas de primera linea, son los que tiene acceso a la via principal. Las fincas de segunda y de
tercera linea son las que estan atras y son la mayoria. Netamente de ganaderos. A la gente que
vas a encontrar conversando sobre las vias [...] es la gente de primera linea, la gente de
segunda linea, que es en realidad la que sufre la inexistencia de vias ni siquiera la vas a

encontrar, porque te va a tocar caminar [al menos] dos o tres horas.

[Los] caminos son de lodo es un camino que td vas, pidiendo permiso a la finca anterior, y te
vas por caminos hechos por la misma gente, es un sendero. Literalmente es un sendero y a lo
mucho [pasan] caballos cuando sacan madera que te van haciendo un lodazal increible eso es

lo que hay literalmente y es la mayoria.*

En ese contexto, nos enfocamos en la produccion ganadera de segunda y tercera linea que, a
criterio de los socios de la Charolais, es mayoritaria en la provincia. El momento de la
produccidn propiamente dicha de la mercancia incorpora también un primer traslado de las
reses, por parte de los campesinos, por estos caminos de verano hasta poder arribar a una via
transitable para vehiculos donde empieza su circulacién hasta lugares de consumo a traveés del

intercambio de las reses por dinero con los comerciantes.®

Este momento de la circulacion de las mercancias depende, casi en su totalidad, de

comerciantes intermediarios, personas con vehiculos de transporte que acumulan lotes de

%1 La produccién campesina no necesariamente implica una relacion salarial entre el propietario de la finca y
quienes intervienen en la produccion propiamente dicha. La mayoria de campesinos trabajan directamente en sus
fincas, incorporando incluso trabajo no remunerado de sus familias.

%2 Socios de la Asociacién Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.

%3 Socios de la Asociacion Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.
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reses a finqueros de segunda y tercera linea para luego venderlos en ferias de rastro, camales e
incluso a mercados para el consumo directo de la poblacién.® En el intercambio de reses por
dinero entre campesinos productores e intermediarios se desdobla la parte de la plusvalia que
le corresponde al productor, mientras que los intermediarios generan su parte desdoblada en el
o los intercambios sucesivos que realizan en los distintos mercados hasta su consumo final —
intercambio por dinero— en que se realiza el total de la plusvalia ya dividida entre todos los

actores de este ciclo de circulacion.

El caso de la produccion ganadera del canton Taisha, uno de los cantones més alejados de
Quito e historicamente desconectado por via terrestre de Macas, la capital provincial,®
evidencia como los productores de segunda y tercera linea, los campesinos que trabajan la
tierra, reciben cada vez menos como resultado de las enormes distancia entre sus fincas
respecto de la carretera y de los mercados donde se consume su produccién. El Presidente de
la Charolais comenta:

Taisha es super extenso, hay muchos kilémetros, es muy grande. Y todo ese sector esta
incomunicado. Las vias dentro de Taisha son sUper cortas, tienes un trayecto de dos o tres
horas, vias que se han ido abriendo por alla pero no te sirven [para sacar la produccion a
mercados] y el ganado que viene de alla tiene que salir por algun lugar. [De hecho] sale a
Taisha y baja en canoas [por el Rio Morona] a Puerto Morona, ese es uno de los extremos mas

grandes. O sea de Taisha, te diré, unas cinco, seis, diez horas de camino hacia adentro.

Adentro en Taisha, venden el ganado a muy bajo precio, y yo te diré, un animal de unas
quinientas libras que aqui tranquilamente lo podrias vender ti en unos seiscientos dolares,
setecientos dolares, alla lo consigues en trescientos... ahora como esté el precio hasta en
doscientos ddlares. Los comerciantes van a esos sectores y retinen el ganado, compran, hacen
unos lotes de veinte, de treinta animales y los embarcan en las canoas y bajan hacia Puerto
Morona y que es lo menos sacrificado. De ahi los suben en camiones y sale por la carretera

[Puerto Morona-Y de Patuca] hacia los distintos mercados.*

% Socios de la Asociacién Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.

% Mientras se escribia esta tesis, recién el 25 de junio de 2016, el Prefecto de Morona Santiago, Marcelino
Chumpi, inauguré un camino lastrado que conecta a Macas, Macuma y Taisha, beneficiando asi a los
intermediarios de la actividad ganadera al acortar el espacio a través del tiempo para la circulacion del capital.

% Socios de la Asociacion Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.
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La produccién de Taisha se vende los martes en la feria de Indanza, una parroquia rural del
cantdn Limon Indanza, a la que le atraviesa la Troncal Amazénica (E45). “También sale
directo a los camales de otras ciudades. Comerciantes compran y tienen destino fijo a Quito,
Cuenca, Guayaquil. Otros los traen a fincas cerca y los tienen hasta el domingo que funciona

[cerca de Macas] igual la feria de rastro”.%

Mientras mas tiempo pasa un animal en circulacion, es decir en un medio de transporte hasta
el destino final, la carne se vende a menor precio por que baja de calidad debido al estrés y la
baja de peso. De ese modo, toda la carne que se produce en fincas de segunda y tercera linea

se vende més barato que la carne producida en las fincas de primera linea como resultado de

la mayor cantidad de tiempo que requieren circular hasta llegar a su mercado de consumo

final.

Entonces, si t0 vas por [la via estatal colectora] Méndez-Guarumales, creo que son muchos
kilémetros mas, es muy larga la via, y con animales vivos eso es pérdida para un ganadero
porque el animal se desgasta, baja de peso. Esa es la que se usa habitualmente. Y por Limén
[via estatal colectora Plan de Milagro-Gualaceo] fuera mas corto, el tiempo mas corto, menos
estrés para los animales, mayor calidad de carne para los camales. Entonces el tiempo, si fuera
menor el tiempo de transporte, el animal llegaria menos estresado y la carne va a tener mayor

calidad.®

Asi, los caminos y carreteras estatales, e incluso los provinciales en Morona Santiago

conectan a un pequefio porcentaje de la produccidn ganadera, a los finqueros de primera linea
gue poseen, segun estimacién de la Charolais, sélo el 35% de animales que se producen. El 65%
restante de la produccion ganadera esta incipientemente conectada por caminos y senderos de

verano pese a que la ganaderia es la principal actividad productiva de la provincia.>®

Del mismo modo, la produccion agricola, poca en comparacion con la ganadera, también
afronta el mismo problema para sacar sus productos para que puedan circular hasta los

mercados. El técnico de la Charolais comenta que la gente se dedica poco a la agricultura

%7 Socios de la Asociacién Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.
% Socios de la Asociacién Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.
¥ Socios de la Asociacion Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.
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precisamente porque, entre otros factores, los caminos son tan malos que sacar frutas u otros
productos a lomo de caballo 0 mula no es rentable por el maltrato de la produccion. “Las

vacas, bien o mal, salen casi solas caminando”. 40

Asi los caminos estatales y provinciales en Morona Santiago no conectan de manera integral
al ciclo de circulacion de la produccion agropecuaria sino sélo a la circulacion de las
mercancias hasta los mercados de consumo (Davalos 2009), es decir, excluyendo a los

productores y beneficiando sélo a los intermediaros y consumidores finales.

Mapa 3.3. La ruta Puerto Morona-Puerto Bolivar y sus cantones
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Ahora bien, a partir del ejemplo del ciclo de circulacion del capital ganadero en Morona
Santiago, es oportuno recordar que la red vial estatal a nivel nacional conecta sélo a las
capitales de provincia y, en consecuencia, a las pocas cabeceras cantonales y parroquiales que
queden entre esas ciudades y a las pocas fincas de primera linea, en comparacion con el resto

0 Socios de la Asociacion Ganadera Charolais, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Macas, 18 de abril de
2016.
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de zonas de produccidn agropecuaria de segunda y tercera linea. Beneficiando asi
principalmente a los lugares de alta concentraciones de personas en las ciudades grandes e

intermedias y no a la zonas rurales del pais.

Tabla 3.3. Poblacion en la ruta segiin cantones por los que atraviesa

| REGION | POBLACION | % x provincia | % total | | % 4 provincias
EL ORO 347.857 100% 48,9% 27,0%

Balsas 6.861 2% 1,0% 0,5%
Machala 245.972 71% 34,6% 19,1%
Pifas 25.988 7% 3,7% 2,0%
Santa Rosa 69.036 20% 9,7% 5,4%
LOJA 257.524 100% 36,2% 20,0%
Chaguarpamba 7.161 3% 1,0% 0,6%
Olmedo 4.870 2% 0,7% 0,4%
Catamayo 30.638 12% 4,3% 2,4%
Loja 214.855 83% 30,2% 16,7%
ZAMORA CHINCHIPE 59.283 100% 8,3% 4,6%
Zamora 25.510 43% 3,6% 2,0%
Centinela del C. 6.479 11% 0,9% 0,5%
Yantzaza 18.675 32% 2,6% 1,4%
El Pangui 8.619 15% 1,2% 0,7%
MORONA SANTIAGO 47.082 100% 6,6% 3,7%
Gualaquiza 17.162 36% 2,4% 1,3%
San Juan Bosco 3.908 8% 0,5% 0,3%
Limén Indanza 9.722 21% 1,4% 0,8%
Santiago 9.295 20% 1,3% 0,7%
Tiwintza 6.995 15% 1,0% 0,5%
TOTAL 711.746 100% 55,2%

TOTAL POBLACION 4 PROVINCIAS | 1.288.941 | | 100,0%

Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda 2010

La ruta entre Puerto Morona y Puerto Bolivar, pese a que atraviesa por cuatro provincias
conectando a tres de sus capitales —Zamora, Loja y Machala— sélo atraviesa por diecisiete de
los cincuentailin cantones que integran esta region, pasando por trece cabeceras cantonales* y

diecinueve cabeceras parroquiales rurales (mapa 3.3).** Asi, si tomamos en cuenta la

*! Machala, Santa Rosa, Balsas, Chaguarpamba, Catamayo, Loja, Zamora, Yantzaza, El Pangui, Gualaquiza, San
Juan Bosco, General Leonidas Proafio (conocida como Limon) y Santiago.

*2En la provincia de El Oro: ninguna en el cantén Machala; La Avanzada y Torata en el cantén Santa Rosa;
Saracay y San Roque del canton Pifias; ninguna en el cantén Balsas. En la provincia de Loja: Santa Rufina y
Amarillos en el cantdn Chaguarpamba; ninguna en los cantones Olmedo, Catamayo y Loja. En la provincia de
Zamora Chinchipe: Timbara y Cumbaratza en el canton Zamora; Panguintza en el cantdn Centinela del Céndor;
Los Encuentros en el cantdn Yantzaza; Pachicutza en el canton El Pangui. En la provincia de Morona Santiago:
Bomboiza en el cantdn Gualaquiza; Pan de Azicar en el cantén San Juan Bosco; Indanza, Yunganza y San
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poblacién que vive en esos diecisiete cantones, segun el censo de 2010, la ruta conecta a
711.746 personas, que representa un 55,2% de la poblacion total que vive en las cuatro

provincias —1°288.941 personas— Y solo un 4,9% del total de la poblacién nacional (tabla 3.3).

Ahora bien, de esas 711.746 personas conectadas por la ruta un total de 605.381 (85,1%)
personas viven en los cantones correspondientes a las provincias de El Oro y Loja y equivale
a casi la mitad (47%) de la poblacion total en las 4 provincias. En esa misma tendencia, en los
cantones urbanos de Machala, Loja, Santa Rosa, Pifias, Catamayo, Zamora, Yantzaza y
Gualaquiza conectados por la ruta viven 647.836 personas, es decir el 91% del total de la
poblacion conectada por la carretera y que equivale a un poco mas de la mitad (50,26%) de la
poblacidn total en las cuatro provincias. Resulta, ademas, que esa poblacién mayoritaria y de
caracter urbano se concentra casi exclusivamente en la sierra y la costa histéricamente mejor

incorporadas al territorio que las provincias amazonicas (tabla 3.3).

Asi, la carretera estatal entre el Puerto Morona y el Puerto Bolivar conecta y beneficia a pocas
ciudades donde se concentran la mayoria de personas mientras desconecta a la cada vez
menos poblacién rural que se dedica a la agricultura y que ocupa un &rea territorial mas
grande. Segun las cifras del censo nacional a 2010, cerca de la ruta viven 63.910
campesinos,* es decir, un 9% del total de personas en los cantones por donde atraviesa la
carretera o un 5% del total de la poblacién en las cuatro provincias. De esa poblacion rural un
70% vive en las provincias de Morona Santiago y Zamora Chinchipe —45.018— y el otro 30%
en los cantones de Olmedo, Chaguarpamba y Balsas, en las provincias de Loja y el Oro
respectivamente —18.892 (tabla 3.3). Territorios campesinos con importante presencia de

poblacién indigena.

Estos campesinos para poder realizar su actividad productiva y para movilizarse a las
cabeceras parroquiales y cantonales aun deben, en su gran mayoria, transitar por caminos de
lodo y tierra, muchas veces a pie 0 a lomo de caballo hasta poder llegar a caminos transitables
pese a realizar actividades que sirven de sustento para la alimentacion a nivel local y nacional.

En consecuencia la promesa de integracion territorial que las carreteras estatales prometen no

Antonio en el cantdén Limon Indanza; San Luis del Acho y Patuca en el cantén Santiago; y San José de Morona
en el canton Tiwintza.

*% Este nimero debe ser atin menor dado que el resto de cantones que son mayoritariamente rurales de todos
modos registran un porcentaje de poblacion de caracter urbano.
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se cumple en tanto prioriza conexiones entre centros poblados, lo urbano, en desmedro de lo

rural que histoéricamente se ha ido despoblando.

Desde una mirada histdrica, entre 1950 y 1962 el porcentaje de poblacion urbana crecié del
28,5% al 36% y para 1974 un total 2°699.000 personas vivian en zonas de concentracion
urbana, es decir un 41,4% de la poblacion. Sin embargo para 1982 la poblacién urbana se
habia casi duplicado, alcanzado cuatro millones de personas y representaba ya casi a la mitad
de la poblacién del Ecuador, un 49,7% (Larrea 1991). Después de tres décadas de explotacion
petrolera esa tendencia se ha intensificado y la poblacién urbana crecié a un total de
9.090.786 de personas mientras que la rural solo a 5.392.713 personas. Es decir, segun el
ultimo censo, un 62,8% de la poblacion en el Ecuador es urbana y s6lo un 37,2% rural (INEC
2010).

Asi, como resultado de la millonaria inversion en la red vial estatal, la circulacién y movilidad
entre ciudades y centros poblados y, por lo tanto, para la mayoria de la poblacion si ha
mejorado mientras que los campesinos no han podido mejorar su situacion econémica ni
integrarse mejor al territorio como efecto de la construccion estatal de carreteras. Sin embargo,
al mismo tiempo, el deseo de modernidad se re-actualiza con la promesa que las autoridades
locales, especialmente los gobiernos provinciales, realizan de ampliar la red de caminos para
poder alcanzar a todos los lugares no urbanos, ese futuro deseado de que los caminos
carrozables lleguen hasta todas las comunidades como posibilidad de la mejora de sus
condiciones. Sobre este punto se profundiza mas adelante en la relacion entre poder de

encantamiento de las carreteras, los poderes locales y la ciudad.

Para finalizar, y volviendo al caso de estudio, resta decir que estos obstaculos en la
circulacién de produccion ganadera hacia los mercados de consumo, genera una pregunta
adicional. ¢Si no es al ciclo de circulacion del capital agropecuario en el que se inserta esta
ruta a qué ciclo o ciclos de circulacion del capital se incorpora y prioriza? En la proxima

seccion se da respuesta a esta pregunta.

2.4 Pavimento para el Proyecto Mirador y los limites del poder de encantamiento
Después de la estancia en Macas con la Charolais me trasladé a la parroquia rural de
Tundayme, en el cantdn el Pangui, al nororiente de la provincia de Zamora Chinchipe. Su

cabecera cantonal esta a pocos kildometros de la Troncal Amazoénica (E45). A las 8:00 de la
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mafiana me embarqué en una ranchera en el terminal de buses de Gualaquiza, en Morona
Santiago y después de media hora de pavimento ingresamos por Chuchumbletza, centro
poblado que constituye el limite provincial con Zamora Chinchipe, desde donde inicia el

camino lastrado que conduce desde la E45 a la cabecera parroquial de Tundayme.

Los 11 kilémetros de carretera que separan a Chuchumbletza de Tundayme son intervenidos
por la compafiia constructora SIMAR de Loja. Maquinaria pesada estd ampliando el camino,
estabilizando taludes, rellenando quebradas y construyendo dos pasos laterales para evitar
pasar por los centros poblados de Chuchumbletza y Tundayme. Una mujer de un poco més de
cincuenta afos con la que comparto puesto en la ranchera comenta que “la via finalmente va a

ser pavimentada, cincuenta afios tiene esta parroquia y ahora sf nos van a pavimentar la via”.*!

Sin embargo el camino que se estd ampliando se dirige sélo tres kildbmetros mas después de
atravesar por Tundayme, hasta el lugar que origina y promueve su ampliacién y mejoramiento:
la entrada al proyecto minero Mirador donde se abrird eventualmente la primera mina
industrial a gran escala y a cielo abierto del pais para lo cual se construye una planta de
beneficio para cobre y otros minerales metalicos. El proyecto esta a cargo de la empresa
Ecuacorriente S.A. (en adelante ECSA) propiedad de un consorcio empresarial chino que
espera extraer alrededor de 60.000 toneladas de roca por dia. En el afio 2012 el consorcio
CRCC Tongguan Investment Co. firmo su contrato de explotacion para Mirador con el
gobierno nacional y espera iniciar la fase de explotacion dentro de dos afios (mapa 3.4)
(Sacher et. al. 2015; Colectivo de Investigacion y Accidn Psicosocial 2017).

Ahora bien, son muy pocos los pobladores de Tundayme los que estan de acuerdo con la
mejora de la via. Un tendero, aunque reacio para conversar, le parece bien que la pavimenten,
espera con eso poder movilizarse mas rapido y que finalmente ingresen buses a la parroquia y
no sélo las rancheras y camionetas.*® Una profesora de la escuela Jaime Roldés Aguilera
agradece “a la empresa minera porque debido a su presencia se va a pavimentar la via”.* Sin
embargo, en esta parroquia varias personas y familias se han visto obligadas a salir de sus

fincas a causa de la actividad minera, por la compra forzada de tierras y por procesos de

* Conversacion de carretera con pasajera en la ranchera Gualaquiza-Tundayme. 21 de abril de 2016.
** Conversacion de carretera con tendero en Tundayme. 21 de abril de 2016.
*¢ Conversacion de carretera con profesora de la Escuela Jaime Roldés en Tundayme, 21 de abril de 2016.
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desalojo y desplazamiento facilitados por el gobierno nacional (Hurtado Caicedo 2012;
Sacher et. al. 2015; Colectivo de Investigacion y Accion Psicosocial 2017).

Rodrigo Sanchez, técnico de la Junta Parroquial de Tundayme comentd que hasta 2010 vivian
en Tundayme 735 personas, “poquito, pero hay gente que se han ido por los desalojos, ahora
estan por Gualaquiza, por el Pangui. Ya no nos dejan entrar a las fincas. Mi viejo antes vendio,
tenia al tope [final] de la via que pasa por aqui, ya nos quitaron todo™*’. La Junta Parroquial
estima que aproximadamente cuatro mil hectareas son de propiedad de la empresa minera

pero desconocen en la actualidad cudnta gente vive en la parroquia, “asi como se ha ido gente,

otra ha llegado para trabajar aqui”.*®

Mapa 3.4. La ruta Puerto Morona-Puerto Bolivar y el proyecto Mirador
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Fuente: Trabajo investigativo de campo.

*" Rodrigo Sanchez, técnico de la Junta Parroquial de Tundayme, entrevista realizada por Francisco Hurtado,
Tundayme, 21 de abril de 2016.
*8 Rodrigo Séanchez, técnico de la Junta Parroquial de Tundayme, entrevista realizada por Francisco Hurtado,
Tundayme, 21 de abril de 2016.
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En Tundayme hay un desencanto generalizado que no sélo se expresa hacia la carretera en
reparacion sino que esta vinculado a la intervencion de la empresa minera con la que
conviven desde 1996 en sus territorios (mapa 3.4). Estan convencidos que la via es para

beneficio de ellos.

Las carreteras en si es facilitar [...] al desarrollo de los pueblos o de alguna manera coadyuva
al desarrollo de los pueblos pero siempre y cuando sea en beneficio comunitario o al pueblo en
general. Pero en cambio lo que nosotros estamos viendo aqui, y lo que hemos discutido con
ellos mismos es que esto no va a beneficiar al pueblo, va a beneficiar a la empresa china y

idigan la verdad! jEso es lo que se les ha dicho!

De que porqgue ellos dicen que es el bienestar para el pueblo de Tundayme, pero que sera unos
cinco o seis afios, y no mas o diez exagerando. Entonces yo no lo veo que sea de utilidad
publica lo que ellos declararon acd, porque si eso fuera ¢por qué hubieron la expulsion de los
campesinos, de los finqueros? Si, eso hemos dicho: ya no hay campesinos arriba y en el
pueblo de Tundayme son gente foranea que vive aqui, ellos no tienen una finca, ellos viven
aqui porque estan trabajando en la empresa. En la empresa se termina la via, después de

Tundayme quedan cuatro o dos casas només.*

El territorio de la parroquia de Tundayme ha sido concesionado casi en su mayoria por las
concesiones de las empresas ECSA y Lundin Gold que tienen a su cargo los proyectos
Mirador y Fruta del Norte. Ambas empresas estan en proceso de iniciar la fase de explotacion.
Esta situacion se ha visto agravada por una serie de conflictos socioambientales que han
debido enfrentar los habitantes de esta parroquia desde finales de la década de los 90. ECSA
ha promovido un paulatino proceso forzado y fraudulento de compra de tierras y se ha
beneficiado de cuatro procesos de desalojo ejecutados por el Estado en los afios 2014, 2015 e
inicios de 2016 lo que ha provocado la salida de varias familias que vivian en la parroquia,
segun datos de organizaciones sociales alrededor de unas 26 familias han sido desplazadas
(CEDHU 2010; Hurtado Caicedo 2012; L6pez Fabra 2014; Sacher et. al. 2015; Colectivo de

Investigacion y Accion Psicosocial 2017).

De ese modo, la carretera entre el Puerto Morona y el Puerto Bolivar se inserta

prioritariamente al ciclo de circulacién del capital extractivo minero que, en la practica, ha

* Rodrigo Séanchez, técnico de la Junta Parroquial de Tundayme, entrevista realizada por Francisco Hurtado,
Tundayme, 21 de abril de 2016.
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entrado en conflicto con la actividad agricola de la zona. Varias tierras agricolas han sido
convertidas por ley y también a la fuerza en tierras exclusivas de propiedad minera, un
proceso de acumulacion por despojo (Harvey 2007) en una parroquia de pocos habitantes. Un
finquero que vive en el centro de Tundayme, reflexionando sobre el futuro, cree que la
actividad agricola se va a acabar “imaginese cuando contaminen el agua, cuando se escuchen
las explosiones, ya no vamos a poder cultivar, entonces ¢para qué nos servira la carretera?

¢Para irnos de aqui?”° (Fotografia 3.4).
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Fotografia 3.4. Ampliacion de la via en Tundayme

Fuente: Trabajo investigativo de campo.

Actualmente, la ampliacién de la via ha provocado otros impactos negativos en la zona. Ni en
la oficina de relaciones comunitarias de ECSA en Tundayme ni en el campamento en la via de
la empresa SIMAR se pudo obtener informacién®!. Sin embargo, la Junta Parroquial ha
exigido, junto con el Municipio de El Pangui, que se detenga la obra y se busque una
alternativa al paso lateral que se construye en la cabecera parroquial debido a que afecta a

%0 Conversacién de carretera con finquero en la parroquia de Tundayme. 21 de abril de 2016.

> Un funcionario de la Empresa ECSA informé que debia acercarme a las oficinas en Quito. En las oficinas en
Quito me sugirieron que escriba un correo a la responsable para dar informacion sobre la carretera. Hasta la
fecha de cierre de esta investigacion no se obtuvo respuesta. En el campamento de la empresa SIMAR sdlo se
informd que trabajan para la empresa ECSA como contratista.
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varios terrenos de finqueros que corren el riesgo de ser expropiados e incluso el disefio de la

via atraviesa al cementerio general.

Mapa 3.5. La via estatal colectora E45-1 y el proyecto Mirador
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Fuente: Trabajo investigativo de campo.
Algunas semanas mas tarde de mi visita a Tundayme, la Agencia de Informacién Ecologista

Tegantai informo que a finales de junio de 2016 el Centro Shuar Yanua Kim se inund6 por

una inusual crecida del rio provocada por el desbanque de material en sus ribera para usarlo
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en la construccion de la via. A eso se suman las expropiaciones de tierras para poder
consolidar este camino pavimentado que, desde el 2013, forma parte también de la red vial

estatal.

En efecto tres afios antes, mediante acuerdo ministerial No. 29 de 5 de marzo de 2013, el
MTOP declaré e incluy6 como parte de la red vial estatal a las dos vias que ingresan desde la
carretera Troncal Amazonica (E45) a la parroquia: 1) el tramo Chuchumbletza-Puente sobre
el Rio Zamora-El Quimi-Tundayme-Mirador, y; 2) el tramo que parte desde la Y entre el
puente sobre el Rio Zamora y EI Quimi, en direccion suroriental, hacia Machinaza y Santa
Cruz (mapa 3.5).

A estas dos vias las ha denominado carretera estatal colectora E45-1 encargando su
administracion a la Direccién Distrital del MTOP en Zamora “mientras dure el Proyecto
Estratégico Minero [...] y una vez que termine [...] seran entregados al Gobierno Auténomo
Descentralizado respectivo.”? Adicionalmente la Direccién Distrital de Zamora Chinchipe
del MTOP, mediante Oficio No. MTOP-DDZCH-16-97-OF de 20 de abril de 2016, informo
que la intervencion para mejorar y ampliar esta via esta a cargo de la empresa ECSA. En esa
medida, la empresa SIMAR de Loja es una empresa subcontratada de la empresa minera

quien ejecuta una via estatal para su propio beneficio.

Ahora bien, para que el proyecto Mirador pueda producir la plusvalia de la explotacion de
minerales a gran escala requiere de carreteras que le permita transportar lo mas rapido posible
el concentrado de cobre y otros minerales hacia un puerto para su exportacion. En la
actualizacion del Estudio de Factibilidad del proyecto presentado a la Agencia de Regulacion
y Control Minero (en adelante ARCOM) el 24 de enero de 2011 se menciona como la via mas
adecuado para la circulacion de los minerales a la ruta Proyecto Mirador-Tundayme-
Chuchumbletza-Zamora-Loja-Machala-Puerto Bolivar.>® El Puerto de Guayaquil queda mas
lejos del Proyecto Mirador y el Puerto Morona, como se ha dicho, no se construira. Dicho

estudio elaborado por la empresa detalla:

>2 Acuerdo ministerial No. 29 de 5 de marzo de 2013, del Ministerio de Transporte y Obras Publicas.

53 El martes 29 de marzo de 2016, la Agencia de Regulacién y Control Minero (ARCOM) me autorizé la
revision, no asi las copias, de estudios de impacto ambiental y de informes de monitoreo y control del Proyecto
Mirador.
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El sistema de carreteras es adecuado para cargas ligeras y podra con los camiones de
concentrado [de cobre] los cuales se estima que tendran un peso neto de 52t. Sin embargo, el
peso neto de los camiones con cargas asociadas a la construcciéon pueden superar las 100t.
Todos los puentes a lo largo de la ruta de Loja han sido evaluados para cargas méas pesadas y
se ha propuesto un programa para reparar y reforzar nueve de ellos. No se han asignado costos

para el mantenimiento de carreteras.”

llustracion 3.2. Posibles rutas para traslado de minerales a Puerto Bolivar
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Fuente: Google Maps.

La ruta prevista tiene 407 kilometros de recorrido entre el proyecto minero y el Puerto Bolivar.
Si bien es mas larga que otras alternativas que atraviesan por la ciudad de Cuenca, sin
embargo, es la Gnica ruta pavimentada actualmente con excepcién de los 11 kilometros que le
separan al proyecto minero de la Troncal Amazénica (E45) y que la empresa ECSA esta

interviniendo actualmente. Las vias colectoras E594 entre Gualaquiza y Cuenca y E59 entre

 Actualizacién del Estudio de Factibilidad del Proyecto Mirador presentado por ECSA a la Agencia de
Regulacion y Control Minero el 24 de enero de 2011. Pag. 114.

106



Cuenca y Pasaje son vias lastradas atn en malas condiciones para transitarlas pese a que
también estan siendo intervenidas por el Estado (ilustracién 3.2).%

Asi, el supuesto canal intermodal entre Puerto Morona y Puerto Bolivar confirma su rol de
carretera de integracion nacional, especificamente de penetracion hacia los enclaves
extractivos. Se confirma ademas su l6gica de movimiento, desde el interior (hinterlands) hacia
el exterior, en este caso, desde Tundayme hasta el Puerto Bolivar para la circulaciéon y
exportacion de minerales. Esta ruta, ademas, beneficia a otros proyectos mineros a gran escala
en la zona, sin embargo, este tema particular se aborda en el capitulo 4 de la presente

investigacion.

De todos modos, es pertinente mencionar que la conformacion de la parroquia de Tundayme
también fue resultado de los procesos de colonizacién espontaneos y organizados promovidos
por el Estado en la década de los 60 y 70 del siglo XX vinculado a la politica de construccion
de fronteras vivas con la intencion de evitar nuevas perdidas territoriales después de la firma
del tratado de Rio de Janeiro en 1942 con el Per0. Inicialmente, el camino entre Tundayme y
Chuchumbletza fue construido con mingas y el apoyo de maquinaria municipal y provincial
para poder conectar a los finqueros de la zona —EI Quimi, Tundayme, Valle de EI Quimi,
Santa Cruz, San Marcos— con la via principal y con las cabeceras cantonales de El Pangui y

Gualaquiza (Colectivo de Investigacion y Accion Psicosocial 2017).

Recién en 1976 el Estado contraté el lastrado del camino para volverlo transitable hasta el
destacamento militar ubicado entre la cabecera parroquial y el actual Proyecto Mirador. En la
década de los 80 se legalizaron los terrenos de propiedad de los militares a los primeros
habitantes de Tundayme y en 1994 se constituy6 legalmente como parroquia rural (Colectivo
de Investigacién y Accion Psicosocial 2017). Sin embargo mas de cincuenta afios debieron
transcurrir para que esta via se pavimente. En esa medida, la confirmacion del contrato de
explotacion de minerales en la zona entre el gobierno nacional y ECSA es determinante para
gue esta via de aproximadamente once kilometros, antes parte de la red vial provincial, se
pavimente y pase a ser parte de la red vial estatal. Una via que, en la actualidad, ya no
beneficia a los productores agricolas de la zona, algunos de ellos desplazados del lugar sin

% En la Gltima salida de campo, recorri en auto privado por la ruta Cuenca-Santa Isabel-Pasaje. Después de
recorrer la Panamericana entre Quito y Cuenca, empieza una ruta lastrada en mal estado. A mitad de camino se
construye el proyecto hidroeléctrico Minas San Francisco.
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ninguna reparacion por sus derechos vulnerados salvo un valor econémico por la tierra

perdida.

De ese modo, mientras que en Tundayme existe la sensacion de que, a medida que avancen
las obras de construccion de la planta de beneficio e inicio de la explotacion industrial de
minerales, la actividad agricola de la zona ira disminuyendo y la gente se veré obligada a
abandonar sus tierras; en las ciudades de Zamora, Loja y Machala la expectativa del inicio de
la fase de explotacion sumado a la decision de transportar los minerales a lo largo de la red
vial estatal que conecta a esas ciudades actualiza las promesas de integracion y desarrollo que
provoca la carretera en su articulacion al ciclo de circulacion del capital minero, como lo

veremos en la siguiente seccion de esta investigacion.

Asi, la situacion de Tundayme aparece como un limite al poder de encantamiento de las
carreteras y de la promesa de desarrollo en general, pues su consecuencia mas negativa es que
al articularse su construccion con las actividades mineras a gran escala en la zona, se ha
convertido en un sendero para el despojo y el empobrecimiento de sus habitantes. Su
construccion se convierte en simbolo material de las promesas incumplidas de la modernidad.
Al respecto, el técnico de la Junta Parroquial menciona que el Estado tampoco construira una
ciudad del milenio prometida en la zona fruto de las regalias anticipadas por la empresa
minera al gobierno nacional, setenta millones de délares, valor que se invirtié en ciudades
cercanas al proyecto como El Pangui y Zamora.*® “Ahi donde estan los votos es que el Estado

5957

trata de convencer de la mineria responsable”" afirma Salvador Quishpe prefecto de Zamora

Chinchipe.

¢Para qué la pavimentan y hacen mas grande? Es para que pasen esos grandes camiones, unas
volquetas bien grandes que tienen que pasar a la mina, los traileres que sacaran el mineral. A
nosotros nos bastaba con que el camino esté en buen estado, lastrado y sin huecos. Que ahora

pavimenten para nosotros es mentira, si aca nos estan sacando de la parroquia.”®

Son las cuatro de la tarde en Tundayme, los miembros de la Junta Parroquial comparten una

actividad con algunos adultos mayores en la cancha techada del centro poblado. Mientras

*® Rodrigo Sanchez, técnico de la Junta Parroquial de Tundayme, entrevista realizada por Francisco Hurtado,
Tundayme, 21 de abril de 2016.

%" Salvador Quishpe, Prefecto Provincial de Zamora Chinchipe, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 28
de marzo de 2016.

%8 Conversacion de carretera con finquero de El Quimi llegando a pie hasta Tundayme, 21 de abril de 2016.
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bailan, cuentan chistes y reparten algunos refrigerios, las volquetas de la empresa SIMAR
siguen pasando de un lado al otro de la via, las camionetas de la empresa ECSA recorren su
camino hasta el campamento, a los lejos se puede ver el desbroce del bosque tropical donde se
abrira la mina. Miro a esa gente vieja que abrid con su esfuerzo el camino hasta sus fincas
hace cincuenta afios. Esa gente vieja que ahora espera que el tiempo no les dé la razon, que el
inicio de la actividad minera no signifique el final de la actividad agricola y que la carretera

pavimentada no sirva sélo para verse obligados a salir del lugar, para irse a la ciudad.

Una hora después de la actividad con los adultos mayores me embarco en la camioneta de la
Junta Parroquial de regreso a Gualaquiza. VVoy en el cajon aferrado mientras nos azotamos en
los huecos del camino intervenido por la empresa SIMAR. Lejos, ya de la parroquia rural
nuevamente aparece el poder de encantamiento de las carreteras, esa sensacion de velocidad
que se siente en mi espalda una vez circulamos por el pavimento de la E45, a mas de noventa

kilébmetros por hora. En menos de media hora arribamos a Gualaquiza.

Cerca de esa ciudad en la parroquia Bomboiza, un dirigente de la nacionalidad Shuar critica a
las carreteras, comenta que su construccion vinculada a proyectos hidroeléctricos y a la
explotacion de recursos naturales, lo Gnico que han provocado es una invasion al territorio de
la nacionalidad Shuar que ha tenido que lidiar inicialmente con los campesinos colonos de la
sierra y sacerdotes de la iglesia, luego ser reclutados por el ejército ecuatoriano, y ahora
contratados y asediados por empresas mineras y de otro tipo que se han asentado en el
territorio. Afirma que un sector de la nacionalidad Shuar no esta de acuerdo con esa politica

de construccidn de carreteras porque pone en riesgo sus modos de vida.

Las carreteras estan planificadas... es entrada libre del comercio internacional. La via del
Morona [Y de Patuca - Puerto Morona], esa via es una via para la invasion de las tierras y de
los pueblos indigenas, tanto como en el Perd, tanto como en el Ecuador, esa via para servir
para un desorden social, no es lo que dicen ellos para un desarrollo. Claro desarrollo para las
empresas si, porque ellos si cosechan todo. Si el petr6leo costaba millones de dolares y la
mineria va a costar millones de ddlares, no va a quedar en el bolsillo Shuar ni de los

ecuatorianos pobres.

Yo digo la primera invasion ya pas6, nos hemos puesto de acuerdo. Pero viene la segunda
invasion que es las empresas. Los mestizos, asi como dije hace rato, tienen una filosofia

distinta de hacer titulos individuales, poner la tierra pero para comercio, no se les sale de la
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mente que la tierra es comercio. Nosotros tenemos un territorio, no podemos vender e irnos, a

dénde nos vamos a ir. Nos quieren sacar es lo que quieren.>®

La perspectiva de este dirigente de la nacionalidad Shuar da cuenta de otro limite al poder de
encantamiento de las carreteras. Asi, tanto en la parroquia de Tundayme como en varios
Centros Shuar afectados por la mineria y las infraestructuras asociadas a su inminente inicio,
entre ellas la carretera Puerto Morona-Puerto Bolivar, han provocado precisamente lo
contrario, un desencanto frente al Estado y sus promesas de modernidad.

2.5 En la ciudad, los senderos nos siguen encantando

Ahora bien, pese a estos limites al poder de encantamiento que producen las carreteras, 0
dicho de otro modo, la posibilidad de un desencanto en relacion con las promesas que generan
en determinados lugares, a continuacion, se analiza el modo en que se re-actualiza el poder de
encantamiento de las carreteras en la ciudad, sobre todo, en los poderes politicos y
econdmicos locales de las cuatro capitales de provincia asociadas a esta carretera: Macas,
Zamora, Loja y Machala.

Después de mi estancia en Tundayme y Bomboiza, recorri en ranchera desde Gualaquiza
hasta el Pangui, cabecera cantonal, para intentar hablar, infructuosamente, con la empresa
ECSA. A las once de la mafiana, después de una hora de espera para abordar un bus, decido
halar dedo®® y un vehiculo tipo jeep opta por llevarme. Su conductor, un oficial de policia en
sus dias de descanso viaja junto a su hijo desde Quito para visitar a sus padres que viven en la
Parroquia los Encuentros. Conduce a mas de 80 kilémetros por hora, y el tramo que un bus
hace en cuarenta minutos o una hora lo realizamos en veinte minutos. Mientras rebasa un auto
en una curva afirma que las carreteras garantizan velocidad y seguridad y agrega que “la
gente de la zona esta contenta porque ahora esta conectada, puede ir de un lugar a otro sin
perder tanto tiempo”.** Me bajo en la parroquia Los Encuentros, donde tampoco pude obtener
informacion de la empresa minera Lundin Gold que opera en esa zona. Mientras espero otra
hora mas para poder abordar un bus que me lleve hasta Zamora, miro la ruta y siempre son los

autos gque aparecen y desaparecen entre curvas a altas velocidades.

> Domingo Ankuash, Dirigente de la Nacionalidad Shuar, entrevista realizada por Francisco Hurtado, Bomboiza,
19 de abril de 2016.

% Gesto con la mano para pedir transporte gratuito al pie de la carretera.

81 Conversacion de carretera con oficial de Policia que me lleva en su auto privado entre EI Pangui y Los
Encuentros, 28 de marzo de 2016.
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Esa misma tarde ya en la ciudad de Zamora, Salvador Quishpe prefecto de Zamora Chinchipe,
comenta que la decision politica de asfaltar las vias entre Zamora y Gualaquiza y entre Loja y
Machala fue resultado de varias medidas de hecho coordinadas entre junio y agosto de 2006
en las provincias de El Oro, Loja y Zamora Chinchipe que exigieron al gobierno de Alfredo
Palacio, entre otras cosas, que se asfalten esos dos ejes viales y se dé aval para la construccion
del Aeropuerto Regional de Santa Rosa en la provincia de EI Oro, obras ofrecidas y no
concretadas desde 1998 en que se firmo la paz entre Ecuador y Peru, época en que se

destinaron significativos recursos para esa zona.®”

El Presidente Palacio, debido a la presion social,®® dispuso asfaltar, por primera vez, la via
entre Zamora y Gualaquiza, pero el material no duré ni un afio. Fue el gobierno nacional
actual, que se posesion0 el 15 de enero de 2007 que invirti6 en el re-capeo de toda la ruta,
desde Puerto Morona a Puerto Bolivar. Todos estos tramos, agrega el Prefecto, fueron
construidos en base las necesidades técnicas de las empresas mineras. “El asfalto tiene mas de
trece centimetros de capa de rodadura y en el caso de la Loja-Zamora se puso hormigén”.** El
tramo entre Catamayo y el puente sobre el Rio Pindo, limite provincial entre Loja y El Oro
también es de hormigdn. Sobre ese tramo un pasajero recordd que la via fue asfaltada por
primera vez entre el 2004 y el 2005, pero s6lo habia sido brea. El gobierno actual finalmente
pavimento la ruta. “Esperemos que el hormigdn aguante los inviernos que hay aca” afirma el

prefecto.®

Para las prefecturas de ElI Oro, Zamora Chinchipe y Morona Santiago asentadas en las
capitales provinciales la construccion de carreteras se percibe en directa vinculacion con el
desarrollo. El técnico de ordenamiento territorial del GAD de Morona Santiago afirma que
“son la columna vertebral para el desarrollo”.®® Su construccion, dice la Coordinadora de

ordenamiento territorial del GAD de El Oro, trae mas beneficios que impactos negativos. La

62 Salvador Quishpe, Prefecto Provincial de Zamora Chinchipe, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 28
de marzo de 2016.

% El afio 2006, después del abandono del cargo de Lucio Gutiérrez (20 de abril), estuvo marcado por diversas
protestas sociales contra los gobiernos neoliberales, incluidas la expulsién de mineras en intag y en Morona
Santiago. El plan de gobierno del Movimiento PAIS recogia esas reivindicaciones sociales y ganaria las
elecciones a finales del afio.

® Salvador Quishpe, Prefecto Provincial de Zamora Chinchipe, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 28
de marzo de 2016.

% Conversacion de carretera, pasajero en el bus entre Balsas y Loja, 20 de marzo de 2016.

% Rafael Uruchima, Técnico de Ordenamiento Territorial del gobierno provincial de Morona Santiago,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 19 de abril de 2016.
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gente puede moverse mas rapido y después de “sufrir los inconvenientes de la construccion,
cuando se inaugura, inmediatamente cambia la situacion de vida de la gente”.67 Salvador
Quishpe agrega que, si se construirian mas vias las provincias no estarian tan desconectadas,
“por ejemplo la ruta entre Yacuambi [provincia de Zamora] y Saraguro [Loja] podria ser una

alternativa a los problemas de la via Loja-Zamora”.®®

Solo la Coordinadora de planificacion y ordenamiento territorial del GAD provincial de Loja
advierte que la construccion de las carreteras debe necesariamente articularse a una decision
politica sobre la priorizacion de actividades productivas. Considera que construir carreteras a
veces pueden ser inversiones que se pierden porque no se ha hecho un trabajo en lo
productivo con las comunidades por donde van a atravesar las carreteras.®® Esta precision
sobre la articulacion de las carreteras dentro del ciclo de circulacion del capital esta ausente
en las reflexiones de la mayoria de autoridades y funcionarios publicos del gobierno nacional
y de los GAD locales. Con la excepcién anotada, nadie la menciona expresamente, al
contrario consideran que su construccidn significa, de manera inmediata, la posibilidad de

desarrollo de los lugares por donde atraviesan.

El caso del municipio de Loja es diciente de esta realidad. El Alcalde de esa ciudad promueve
activamente la construccion de un Puerto Seco articulado a la ruta Puerto Bolivar-Puerto
Morona, un infraestructura fisica para el acopio y distribucion de mercaderias en el que, entre
otras actividades, se espera intermediar con la carga de minerales que provenga desde Zamora
Chinchipe en direccion al Puerto Bolivar, una especie de terminal de transferencia de carga.
Para el alcalde, la Unica posibilidad de recibir beneficios de la explotacion de minerales es que
Loja se convierte en un centro de distribucion de esos minerales, “eso nos va a dar mucha
viada para desarrollarnos en varios aspectos. Nosotros no estamos temerosos de la mineria,

todo lo contrario” afirma el Alcalde.”

Asi mismo, en la ciudad de Machala, tanto el GAD provincial como el GAD municipal

concuerdan en los efectos positivos de la decision de que el Puerto Bolivar haya sido elegido

%7 Zoraida Jiménez, Jefa de Planificacion Institucional del gobierno provincial de EI Oro, entrevista realizada por
Francisco Hurtado, 16 de marzo de 2016.

% Salvador Quishpe, Prefecto Provincial de Zamora Chinchipe, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 28
de marzo de 2016.

% Mayra Acaro, Coordinadora de Planificacién y Ordenamiento Territorial del gobierno provincial de Loja,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 22 de marzo de 2016.

" José Bolivar Castillo, Alcalde de Loja, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 21 de marzo de 2016.
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como el lugar para la exportacion de minerales. Consideran que las posibilidades de mejorar
la economia de los lugares por donde atraviesa la carretera y por los que circularan los
minerales hacen suponer el incremento de otros negocios relativos a ese flujo de camiones
cargados con minerales provenientes desde la amazonia —gasolineras, hospedajes, restaurantes
y paraderos, mecénicas y vulcanizadoras, entre otros— mejorando asi la economia de las

zonas.t

Sin embargo los industriales de Loja y El Oro temen que con el inicio de la mineria, si bien se
va a generar ingresos para el presupuesto general del Estado de Ecuador, no se apuntala a
procesos productivos que generen valor agregado en el territorio. Para el Gerente de
Industrias Lojanas del Ecuador y presidente de la Asociacién de Camaras de la Produccién de
Loja (ACAPROL), le parece ildgico que se permita, nuevamente, a las empresas
transnacionales llevarse “la riqueza en bruto, ¢por qué no se refinan los minerales aca?

2 afirma el

Generemos valor agregado antes de que se vayan en un barco por el Puerto
Gerente. Por su parte, una representante de la Camara de Industriales de El Oro agrega que
una limitante que se enfrenta es que la mayoria de productos que se exportan son materia
prima sin procesar o con muy poco procesamiento.’® En esa medida critican el modo en que

se esta planteando extraer los minerales por la ruta planteada.

Asi, solo los representantes de la burguesia industrial de las dos ciudades critican el modo en
que las carreteras se articulan al capital extractivo dependiente de las empresas
transnacionales sin ningun intento de generar valor agregado via industrial en el propio pais.
Esta critica constituye aparece como otro limite al poder de encantamiento que producen las
carreteras, aunque la fraccion de la burguesia industrial histéricamente no ha podido dominar
sobre la fraccidn de la burguesia articulada al capital extractivo y primario-exportador, como

se ha revisado en el capitulo 2.

Como confirmacion de esto, el 9 de julio de 2015 la APPB abrié la convocatoria para elegir la
mejor oferta para el disefio, financiamiento, equipamiento, ejecucion de obras adicionales,

operacion y mantenimiento del Puerto Bolivar. Durante la visita del Presidente de Turquia al

™ Arquitecto Minuche, Director de Planificacién y Ordenamiento Territorial del Municipio de Machala,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 18 de marzo de 2016.

"2 Gerente de Industrias Lojanas del Ecuador y presidente de la ACAPROL, entrevista realizada por Francisco
Hurtado, 30 de marzo de 2016.

" Representante de la Camara de Industriales de EI Oro, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 17 de marzo
de 2016.
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Ecuador en febrero de 2016 se firmo un acuerdo entre la APPB y la empresa Yilport ganadora
del concurso de concesion. Y en agosto de 2016 finalmente el estado ecuatoriano firmé el
contrato de concesion por cincuenta afios con esta empresa turca que, entre su experiencia
internacional, también maneja puertos de exportacion de minerales. El Ingeniero José
Zambrano, Jefe de Control de Gestidn de la APPB, confirmo que la inversion que desarrolla
el gobierno nacional en el Puerto Bolivar pretende mejorar y diversificar el volumen de
exportaciones, que por ahora mayoritariamente es de banano. En consecuencia, el disefio y
equipamiento de un puerto para minerales esta incluido en la concesion a la empresa
Yilport.” Asi, el gobierno nacional ha invertido en esta ruta entre el Puerto Morona y Puerto
Bolivar no sélo en términos de pavimentar y mejorar las condiciones técnicas de la via, sino
también de articularla al ciclo de circulacion de minerales que se espera arranque en el afio

2018 con el proyecto Mirador en la parroquia de Tundayme.

De ese modo, en los centros urbanos la construccion de carreteras sigue encantando a la par
que varias infraestructuras se siguen construyendo. EI Gobierno actual ha invertido en
infraestructuras de todo tipo, embalses, represas, hospitales, escuelas, intercambiadores de
trafico, edificios para instituciones, puertos y aeropuertos, la gran mayoria visibles desde
cualquier carretera o camino asfaltado que lo conecta. Echeverria (2010) menciona que el
deseo de modernidad tiene como uno de sus fendmenos a la construccion de la ciudad, ese
ideal hacia el que se proyecta la vida individualizada de los seres humanos, precisamente en
oposicion a la vida colectiva rural, considerada arcaica y no moderna. Es en la construccién
de infraestructuras que la ciudad, como fenémeno de lo moderno, se presenta como la

materializacion de las promesas ofrecidas.

Resta decir que, esta ruta pavimentada para el Proyecto Mirador, en casi la totalidad de su
recorrido es una carretera convencional basica de doce metros de ancho conformada por dos
carriles de tres metros y medio de ancho cada uno, espaldones a cada lado de la via de metro y
medio de ancho cada uno y cunetas de un metro de ancho cada una. So6lo el tramo entre la Y
de la Avanzada y el acceso a la ciudad de Machala —35 kildmetros— es una autopista de alta
capacidad. En el tramo entre la Y de la Avanzada y la redondel de ingreso al Aeropuerto
Regional Santa Rosa la via es de asfalto, tiene 26,6 metros de ancho, es de cuatro carriles, dos

de ida y dos de vuelta, de 3,65 metros de ancho cada uno, y una division conformada por el

" Jefe de Control de Gestién de la Autoridad Portuaria Puerto Bolivar, entrevista realizada por Francisco
Hurtado, 6 de mayo de 2016.

114



parterre y dos espaldones de 5 metros. Adicionalmente tiene dos espaldones méas a cada lado
de 2,5 metros y cunetas de un metro. En el tramo entre ese redondel y la Y de Corralitos, la
via es de hormigdn, de 6 carriles, tres de ida y tres de vuelta, con las mismas caracteristicas
técnicas que la anterior y de un ancho total de 33,9 metros. Y desde la Y de Corralitos hasta la
ciudad de Machala la via sigue siendo de hormigdn, es de cuatro carriles por lado con iguales
caracteristicas técnicas que las descritas, acumulando un ancho de 41,2 metros.

Al respecto el Subsecretario Regional No. 7 del MTOP informa que, ante la expectativa del
inicio de la circulacion y exportacién de minerales del Proyecto Mirador, la ruta entre Puerto
Morona y Puerto Bolivar enfrentaria problemas de tréfico, sobre todo en los tramos entre
Zamora y Loja y el tramo entre Loja y la Y de Velacruz. Estos tramos tienen el segundo
mayor indice de tréafico de la ruta después del tramo entre la Y de El Cambio y la 'Y de la

Avanzada que, como se ha dicho, actualmente ya es una via de alta capacidad.”

El Subsecretario también informé que esos tramos, por el trafico de vehiculos que podria
generarse, podrian ser concesionados para que sean ampliados y administrados por empresas
privadas en el marco de la ley que permite consolidar asociaciones publico privadas (APP)
para proyectos estratégicos. En efecto, en la actualidad el tramo entre la Y de EI Cambio y la
Y de la Avanzada es parte de la concesion que se esta gestionando para la ruta Rio Siete-
Huaquillas, es decir parte del eje vial 1 dentro de la Troncal de la Costa (E25).”® Estas
ampliaciones de vias, que por ahora son nuevas promesas de la innovacion tecnoldgica para la
circulacién de personas y mercancias, re-actualizan el poder de encantamiento desde el
discurso oficial pese a las promesas incumplidas y los limites que se han descrito en estas

secciones.

3. El poder de encantamiento y sus limites

Resta decir que la construccion de senderos en el Ecuador se legitima sobre varios
mecanismos de encantamiento como capacidad que tienen las carreteras de que, pese a las
promesas incumplidas y a algunas de las consecuencias negativas que su construccion genera,
su mayoritaria legitimacion sigue convenciendo sobre su construccion. Cotidianamente las

promesas de modernidad que generan las carreteras se actualizan en la sociedad mayoritaria,

" Subsecretario Regional No. 7 del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Ingeniero Israel Villavicencio,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 22 de marzo de 2016.
’® Subsecretario Regional No. 7 del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, Ingeniero Israel Villavicencio,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 22 de marzo de 2016.
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no sélo en el discurso politico de las autoridades publicas o por las mejoras técnicas que los
ingenieros adoptan al construirlas sino también porque en las localidades por donde atraviesan,
varias personas confian que, en el futuro, la situacion va a mejorar como resultado de la
construccion de esas infraestructuras y de otras nuevas o por el acceso a determinados bienes

materiales que permitan aprovechar sus beneficios.

Ahora bien, en este capitulo se ha dado cuenta también de que el poder de encantamiento
vinculado al deseo de modernidad capitalista se encuentra con limites e incluso, en ocasiones,
con procesos de desencantamiento frente al Estado precisamente porque las infraestructuras
fallan en cumplir con las promesas de modernidad por su incapacidad para vencer obstaculos
fisicos y sociales que determina su construccidn o porque su construccion se articula a
actividades que modifican e impactan negativamente su ya precaria situacién socio-
econdmica. De ahi que se observa que el poder de encantamiento de las carreteras expresa
distintas intensidades, hay localidades que estan mas o menos encantados, y que dicha
intensidad esta determinada tanto por la ubicacion geografica y las caracteristicas de las
localidades respecto a la via asi como por las bases materiales de subsistencia y de

reproduccion social de las personas y comunidades de esas localidades.

Asi, el hallazgo mas relevante en el presente andlisis es la relacidn entre tres elementos que
configuran la intensidad del poder de encantamiento: 1) las condiciones materiales de
subsistencia y de reproduccion social; 2) las disimiles caracteristicas de las distintas
localidades por donde atraviesa una carretera (sectores urbanos o rurales y respecto a los
ultimos, si estan conectados o no a vias carrozables), y; 3) el modo en que una carretera
beneficia a distintos tipos de capital y produce impactos diferenciados en las localidades por
donde circula. Sélo a través del andlisis entre estos tres elementos se puede entender el modo
diferenciado en que se produce el poder de encantamiento de las carreteras e incluso la
posibilidad de que se desvanezca al punto del desencanto precisamente por la incapacidad que

las carreteras tienen, por si mismas, de cumplir con las promesas de modernidad.

Finalmente, este mecanismo de re-actualizacion de las promesas, si bien esta vinculado a un
deseo de modernidad que supone un constante cambio de las condiciones socio-economicas
de las localidades por donde una carretera atraviesa, se construye con mayor intensidad en los
lugares de concentracidn de personas, capital e infraestructuras, lo urbano y especificamente

la ciudad como el lugar moderno, racional, individual y capitalista, lugar que se opone a la
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vision arcaica del campo y lo rural (Echeverria 2010). Ciudades donde, ademas, habita la
mayoria de la poblacion que tiene la capacidad de legitimar, por votacion, modelos
hegemdnicos de modernidad urbana en desmedro de lo rural y su integracién al territorio
nacional (Hurtado Caicedo 2015b).
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Capitulo 4

La ruta de los minerales, nueva promesa de modernidad

En el capitulo anterior se analiz6 el modo en que la construccidén y mejoramiento de carreteras
estatales por el gobierno nacional se legitiman por la re-actualizacion de las promesas que
generan, su poder de encantamiento, incluso pese a su limitada capacidad para cumplirlas.
Ahora bien, uno de los hallazgos relevantes en dicho capitulo es la confirmacién de que las
carreteras priorizan determinados tipos de capital, en este caso, el extractivo, como resultado
del modo en que logran aniquilar el tiempo de circulacion de determinadas mercancias de
manera eficiente a través del espacio existente entre el lugar de la produccion y los lugares de
consumo. Este modo especifico de articulacion de las carreteras al capital extractivo que
circula de manera global, ademas, da cuenta de una continuidad del legado histérico y
geogréfico por el que se han construido los senderos estatales en el Ecuador, tal como se
analizo el capitulo 2.

Ahora bien, es relevante precisar que la ruta Puerto Morona-Puerto Bolivar no solo articula el
ciclo de circulacion para un solo proyecto minero, el proyecto Mirador en la parroquia rural
Tundayme de la provincia de Zamora Chinchipe. Todo lo contrario, constituye el eje
vertebrador y articulador de una regién minera en el sur del Ecuador, la ruta de los minerales,
al conectar a varios proyectos mineros metalicos de mediana y gran escala e infraestructuras
para el transporte, entre otras, las cuales se articulan a la institucionalidad publica nacional y
al apoyo de gobiernos locales, delimitando y garantizando un espacio del territorio nacional
funcional al ciclo de circulacion del capital. Ademas, esta region minera del sur se convierte,
a través del discurso politico actual, en una nueva promesa de desarrollo y modernidad capaz

de superar las desigualdades en Ecuador.

En ese sentido, este capitulo aborda en primer lugar el modo especifico en que el momento
actual de la construccion de carreteras estatales en Ecuador provoca desarrollos geograficos
desiguales, en segundo lugar se describe a la region minera del sur articulada por la ruta de los
minerales y finalmente se analiza el modo en que dicha region se articula con los discursos
del Estado, los GAD locales y las empresas como promesa de desarrollo y superacion de la

pobreza.
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1. Senderos para el desarrollo geogréafico desigual

Hasta el momento, se ha presentado un analisis sobre esta ruta entre el Puerto Morona y el
Puerto Bolivar que evita enfocarlas desde una posicion moral sobre si las carreteras son
buenas 0 malas o si se pueden calificar como positivas o negativas. Si bien es evidente que la
movilidad por los lugares por donde atraviesa se ha modificado y, en ocasiones, ha provocado
consecuencias positivas a partir de su ampliacién y mejoramiento técnico, no es menos cierto
que las carreteras estan reconfigurando el espacio social por donde atraviesan, jerarquizando y
diferenciando a distintos ciclos de circulacién de capital, y por lo tanto produciendo
desarrollos geogréaficos desiguales legitimados a través de procesos de encantamiento (Harvey
y Knox 2012).

Ya en el capitulo dos de la presente investigacion se advirtié que los senderos del Ecuador
estan historica y geograficamente determinados por el modo en que el territorio ecuatoriano
se ha ido incorporando paulatinamente al ciclo del circulacion del capitalismo global, y que
para el caso del Ecuador, la division internacional del trabajo impuesta en el siglo XIX, nos
determiné como un pais primario exportador, primero de productos agricolas de monocultivo
en la costa y posteriormente de la exportacién de petréleo sin ningdn tipo de refinamiento.
Este modo en el que opera el capitalismo global articulado a los arreglos y disputas entre
distintas fracciones de la burguesia local provocaron que el Estado se concentre en la
construccion de senderos que conectan tanto a los centros urbanos grandes e intermedios®
como a los enclaves extractivos —cacao, banano, camarén, atun, café, petréleo, flores— con

puertos aéreos y maritimos de exportacion.

De ahi que, en distintas zonas del territorio se pueden detectar procesos simultaneos de
avance, estancamiento y retroceso de caminos precisamente como resultado de los distintos
ciclos econdémicos de determinados productos para la exportacion, sus auges y sus crisis. La
ruta entre el Puerto Morona y el Puerto Bolivar refleja esta tendencia. Recién en 2007 se
decide politicamente su consolidacion como eje vial transversal que integre a las tres regiones
naturales del pais en el sur del Ecuador. Dicha consolidacion se justifica por la capacidad del
Estado de realizar obra publica sostenida en los ingresos petroleros y de recaudacion tributaria
y fundamentalmente vinculad al alto precio de los minerales metalicos en el mercado y, como

su consecuencia mas directa, el inminente inicio de explotacion industrial de minerales

! Herencia del modo de produccién social del espacio impuesto por la conquista espafiola.
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metalicos a gran escala en, al menos, dos proyectos de mineria en la provincia de Zamora

Chinchipe.

Ahora bien, Harvey (2007b), al analizar el dominio del capitalismo, refiere que los Estados
juegan un rol imprescindible en los procesos de acumulacion del capital. “Un Estado fuerte
armado con fuerzas policiales y el monopolio sobre los instrumentos de violencia puede
garantizar ese marco institucional y proporcionarle dispositivos constitucionales bien
definidos” (Harvey 2007b, 81). Incluso en los procesos de acumulacion por despojo los
Estados juegan un rol fundamental para traspasar derechos colectivos de propiedad a derechos
exclusivos de ciertos capitalistas (Harvey 2007b; Acosta y Hurtado Caicedo 2016).

En esa medida, cada Estado actia de manera particular segun sus propias conformaciones
internas. En el caso ecuatoriano, entre 1979 y 2006 un estado débil y en proceso de
flexibilizacion de controles y privatizacion de sus instituciones dejo de invertir en la red vial
estatal con la intencion de justificar la necesidad de la inversion privada via concesiones y
privatizaciones, lo cual tampoco sucedio, entre otros factores, debido a los efectos de la crisis
econdmica provocada, un momento de estancamiento y retroceso de la infraestructura para el
transporte construida hasta ese entonces. Sélo algunas vias en Guayas y la Panamericana
(Troncal de la sierra E35), en el tramo entre Rumichaca y Riobamba, fueron concesionadas.
Un momento de destruccion creativa del entorno construido, escenario propicio para un nuevo

proceso de acumulacion de capital (Harvey 2007b).

Después de ese momento de destruccion de las carreteras, desde el afio 2007 hasta la
actualidad, el gobierno nacional ha recuperado y fortalecido su capacidad de regulacion y
control en todas las actividades productivas y de gestion del Estado, como se ha reiterado ya,
gracias a los altos precios de commaodities, en especial del petroleo, y los ingresos
provenientes de la recaudacion tributaria. El Estado, en esta década, se constituye en actor
principal de reformas estatales y promotor de innumerables obras publicas, entre ellas, haber
destinado casi 9.000 millones de dolares en 9 afios para re-construir y mejorar la red vial
estatal que se habia construido durante el primer boom petrolero y los ingresos que genero
(1972-1980) y que en la época neoliberal se destruyo.

Es evidente que las politicas de construccion de carreteras, desde la perspectiva de la

economia politica, obedecen a la tendencia del capitalismo global de acortar el espacio a
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través del tiempo (Marx 1972), de “un incesante impulso hacia la reduccion o eliminacion de
las barreras espaciales, junto con impulsos igualmente incesantes hacia la aceleracion de la
rotacion del capital” (Harvey 2007b, 87). Eso implica grandes inversiones en la construccion
de, entre otras, infraestructuras para el transporte que se convierten capital fijo que se fija a la
tierra y que hacen parte de un ambiente construido para la produccion, el intercambio y el
consumo (Harvey 1990)2, absorbiendo montos significativos de capital, los cuales deben
usarse a riesgo de que se pierdan o se devalUen sin haber activado nuevos procesos de

acumulacién de capital (Harvey 2007).

En consecuencia, no se puede explicar la construccion de infraestructura para el transporte
solo como una obra en beneficio de la movilidad de las personas sino sobre todo desde su
oportuna insercion temporal y geografica con la circulacion del capital (Harvey 1990). Al
respecto, es pertinente igual considerar que la circulacion del capital global esté constituida
también por procesos moleculares de acumulacién de capital, distintos tipos de capital, en
cuyas tensiones y contradicciones se pueden producir regiones geograficas mas o menos

estables que facilitan procesos de acumulacion de capital (Harvey 2007b).

En ese sentido, si pensamos en los senderos histdricos del Ecuador, la burguesia terrateniente
de la costa y de la sierra y la burguesia comercial, al inicio del boom petrolero, se articul6
rapidamente a los capitalistas transnacionales pensando en obtener una significativa parte de
la plusvalia que resulte de las exportaciones petroleras (Cueva 1991). No asi la burguesia
industrial nacional, concentrada mayoritariamente en Quito y Guayaquil, que no ha podido ser
determinante en los procesos de dominio capitalista de unas fracciones por sobre otras
(Villalobos 1996). De otra parte, las comunidades rurales, campesinas e indigenas,
histéricamente se han encargado de la produccion agricola para el consumo interno, en su
transicion de relaciones de produccion pre-capitalistas a una actual situacion de productores
relativamente autbnomos que no participan de una parte significativa de la plusvalia generada,
a diferencia de los intermediarios del transporte y la comercializacion de la produccion, estos

ultimos otra fraccion de la burguesia nacional.

2 Otros capitales fijos para la produccién pueden cambiar de lugar segtn las necesidades de rotacion del capital.
Al respecto se puede revisar David Harvey (1990). Los limites del capitalismo y la teoria marxista. México D.F.:
Fondo de Cultura Econémica. Pags. 210-243.
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Estas articulaciones historicas de la burguesia como procesos moleculares de acumulacién de
capital explican también en el modo en que los senderos del Ecuador se han modificado. Una
historica concentracion de recursos e inversion en las vias de conexion entre Quito y
Guayaquil y sus alrededores inmediatos —por ejemplo la via Riobamba-Pallatanga-Guayaquil,
la Al6ag-Santo Domingo-Quevedo; en su época el Ferrocarril, y; la Troncal de la Sierra entre
Ibarra y Cuenca—y sélo a partir de la década de los 60 y 70 del siglo XX, la incorporacion de
la amazonia con vias transitables a consecuencia del inicio de la explotacion petrolera y de la
necesidad de presencia soberana en la frontera con Peru, con significativas diferencias en las
vias entre Quito y el enclave petrolero nororiental y el resto de conexiones entra la sierra 'y la

amazonia en el centro y sur del Ecuador.

Ahora bien, varias de las carreteras estatales hacen parte de distintas regiones por donde
circulan distintos tipos de capital, mas o menos estables. Una de ellas claramente definida en
el norte del Ecuador conformada por los pozos petroleros nororientales, los dos oleoductos
que se dirigen hacia Esmeraldas —el SOTE y el OCP—, las vias que conectan las tres regiones
en el norte, a varias terminales terrestres y aeropuertos incluido uno internacional, el puerto
maritimo de Esmeraldas, infraestructuras eléctricas y de telecomunicaciones, articuladas por
el poder politico asentado en Quito que consolidan la region extractiva petrolera. Otra, la
region industrial en la provincia del Guayas donde se articulan una serie de puertos fluviales
de exportacién publicos y privados en la cuenca del Rio Guayas, una gran zona industrial en
la periferia de Guayaquil, su aeropuerto y terminal terrestre que configura tanto la produccion
como la exportacién de mercancias ecuatorianas y la importacion de insumos y bienes para su

industrializacion o para el comercio nacional interno.

Otro resultado derivado de las tensiones y arreglos entre fracciones de la burguesia nacional,
tal como lo comenta Davalos (2009), es que el gobierno central se hace cargo sélo de las
carreteras que conectan a los centros urbanos y a los enclaves extractivos con los puertos de
exportacién, mientras que los gobiernos provinciales tienen competencias en la vialidad que
conecta a la produccion nacional, entre ella la agricola, artesanal y manufacturera rural
destinada al mercado de consumo interno. Estas competencias diferenciadas entre gobierno
central y gobiernos locales ademas estan marcadas por una alta concentracion del presupuesto

para infraestructura vial en el primero en desmedro de los segundos.
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En la actualidad el Cédigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion (en adelante COOTAD)? explicitamente divide las competencias, no sélo
de vialidad, sino de actividades productivas entre el gobierno nacional y los GAD
provinciales, jerarquizando asi a distintos ciclos de circulacion de capital dentro del territorio.
El Art. 41 determina las funciones de los GAD provinciales, entre ellas, “fomentar las
actividades provinciales productivas, asi como las de vialidad, gestion ambiental, riego [y]
desarrollo agropecuario” con excepcion de la vialidad urbana que es de competencia de los
GAD municipales. Asi mismo la extraccion de recursos naturales por mandato constitucional

y del COOTAD constituye competencia exclusiva del gobierno central.

Como resultado, derivado de la decision politica y las formas juridicas que ha adoptado esta
division de competencias, mientras que el gobierno nacional cuenta con ingentes recursos
para mantener y mejorar menos de un cuarto de la totalidad de caminos del Ecuador, los
gobiernos provinciales tienen que lidiar con sus exiguos presupuestos para poder mantener

transitables los caminos provinciales a su cargo, que son la gran mayoria.

De los 43.197 kilometros que a 2011 conformaban la red vial nacional (IGM 2013), s6lo el
21,7% estan a cargo del gobierno nacional mientras que el 78,3% estan a cargo de los GAD
provinciales, municipales y parroquiales. Sin embargo, pese a la significativa diferencia en
kilometros que mantener el gobierno nacional ha invertido 8.943,4 millones de dolares en

nueve afios, es decir un promedio de 993,7 millones de ddlares por afio (tabla 4.1).

Esa inversion estatal también resulta inequitativa y desigual si se la desglosa por provincias.
Asi, en las provincias de Pichincha, Guayas y Manabi el gobierno central invirtio en 9 afios
2.450,5 millones de dolares, es decir el 27,4% del total de la inversidn en esos 9 afios y solo
en Manabi alcanz6 el 13,5%. Mientras tanto en las provincias de EI Oro, Loja, Zamora
Chinchipe y Morona Santiago invirtio 1.541,7 millones de dolares, es decir solo un 17,2% del
total de la inversién. Con excepcion de Loja que se invirtié el 6,7% de la inversion nacional,
en las otras tres provincias el monto de inversion no alcanzo ni el 5% en cada una de ellas, en
efecto, en Zamora Chinchipe se invirtio solo el 1,8% (160,5 millones de délares) de la

inversion en la red vial estatal (tabla 4.1).

¥ publicado en R.O. Suplemento 303 de 11 de agosto de 2010.
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Tabla 4.1. Inversion del MTOP en carreteras 2007-2015 (en millones de ddlares)

REGION 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 2013 2014 | 2015 | TOTAL %
NACIONAL | 348,9| 510,1| 1.094,7 | 989,4| 985,7| 1.234,1| 1.650,0| 1.405,4| 725,2| 8.943,4 | 100%
3,9%| 57%| 12,2%|11,1%| 11,0%| 13,8%| 18,4%| 15,7%| 8,1% | 100,0%
El Oro 4,1 30,1 41,8| 20,2 19,0 53,4 69,1| 101,8| 44,7 384,1| 4,3%
Loja 3,0 30,3 82,6 42,1 78,0 123,2| 130,1 49,9 38,8| 578,2| 6,5%
Morona S. 7,7 41,2 54,6 86,7 78,9 43,0 64,5 31,1 11,2| 418,9| 4,7%
Zamora Ch. 1,6 1,2 3,0/ 20,1 13,4 23,2 10,5 53,3| 34,1| 160,5| 1,8%
TOTAL 16,4| 102,9| 182,0| 169,2| 189,3 2429 | 274,2| 236,1| 128,8|1.541,7 |17,2%
1,1%| 6,7%| 11,8%|11,0%| 12,3%| 158%| 17,8%| 153%| 8,4%| 100,0%
Pichincha 27,1 46,4 35,2 28,9 44,3 45,5 224,9| 203,3| 125,5| 781,2| 8,7%
Guayas 40,9| 384 75,7| 51,8 73,1 35,3 53,9 57,3| 38,0| 464,4| 5,2%
Manabi 49,2| 95,5 161,4| 184,2| 172,8 168,9| 151,6| 191,4| 29,9|1.204,9]| 13,5%
TOTAL 117,3| 180,3| 272,3| 264,8| 290,2 249,7| 430,4| 452,1| 193,5|2.450,5|27,4%
4,8%| 7,4%| 11,1%|10,8%| 11,8%| 10,2%| 17,6%| 18,4%| 7,9% | 100,0%

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas.

Esta redistribucidn prioriza el criterio poblacional por sobre el territorial. Las provincias de
Pichincha, Guayas y Manabi concentran el 52,4% de la poblacion total del Ecuador mientras
que las cuatro provincias por donde atraviesa la carretea suman sélo el 8,9%. Como expresion
de las diferencias, mientras Guayas tiene el 25,17% de la poblacion Zamora Chinchipe solo
tiene el 0,63%. Un criterio poblacional que privilegia ademas la concentracidn de personas en
las grandes ciudades —Guayaquil, Quito, Portoviejo y Manta— en desmedro de extensas zonas
rurales campesinas e indigenas del pais, en clara expresion de esa modernidad hegemonica

capitalista individual, racional y urbana del mundo (Echeverria 2010).

A esta inequitativa distribucion de la inversidn pablica en la red vial nacional se suma ademas
los exiguos recursos con que cuentan los GAD provinciales para cumplir con sus
competencias de mejoramiento, ampliacion y construccién de caminos en comparacién con el
nGmero total de kilémetros de los que se deben encargar.” Segtin acuerdo ministerial emitido
por el Ministerio de Finanzas en marzo de 2016, el monto total asignado a los gobiernos
autonomos descentralizados provinciales para ese afio desde el Presupuesto General del
Estado (PGE) fue de 772.694.545,28 millones de dolares. De ese monto, la provincia de El

* Mediante oficio de 10 de mayo de 2016 solicité a la Subsecretaria de Relaciones Fiscales del Ministerio de
Finanzas las células presupuestarias de ingresos y gastos de los gobiernos auténomos descentralizados
provinciales, especificamente de los gastos en obras publicas desglosados por item. El dia 3 de agosto de 2016,
mediante oficio No. CTMF-2016-057 me respondieron que no entregarian la informacién solicitada. En esa
medida y ante la falta de transparencia en la informacion, en base al monto de asignaciones del presupuesto
general del estado del afio 2016 se hace una generalizacion del gasto en vialidad por prefectura para comparar las
diferencias entre la inversion publica del gobierno nacional y de los gobiernos provinciales en vialidad.
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Oro recibi6 el 4,3% de los recursos, la provincia de Loja el 3,8%, Zamora Chinchipe s6lo el
1,5% y Morona Santiago el 2,2%, acumulando entre todas ellas 90.817.973,97 millones de

ddlares que equivale al 11,8% de las transferencia total realizada (tabla 4.2).

Tabla 4.2. Asignaciones del PGE a los GAD provinciales (2016)

| Total Nacional |  772.694.545,3 | 100,0% |
El Oro 33.344.271,9 4,3%
Loja 29.209.158,1 3,8%
Zamora Ch. 11.280.649,3 1,5%
Morona S. 16.983.894,8 2,2%
Total Sur 90.817.974,0 11,8%
PICHINCHA 88.707.722,3 11,5%
GUAYAS 139.971.955,8 18,1%
Total nodos 228.679.678,0 29,6%

Fuente: Ministerio de Finanzas (2016).

Ese monto expresa mayor desigualdad en comparacion con las transferencias que reciben los
gobiernos provinciales de los dos nodos de articulacion internacional del pais. Pichincha
recibe el 11,5%, la misma cantidad que las cuatro provincias del sur juntas y Guayas recibe el
18,1% de las transferencias. Entre las dos acumulan 228.679.678,04 millones de dolares
(29,6%), es decir casi un tercio del total de las rentas que se reparten entre las veinticuatro
provincias del Ecuador y casi tres veces mas en comparacién a lo que reciben las cuatro

provincias del sur del Ecuador.

En estas condiciones inequitativas, las cuatro provincias por donde atraviesa la ruta entre el
Puerto Morona y el Puerto Bolivar, deben destinar una parte importante de sus presupuestos
para asumir sus competencias en vialidad y poder mantener la totalidad de kilometros de la
red vial provincial a su cargo. La red provincial de Morona Santiago, segun el Plan de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2015-2019, tiene 3.077 kildmetros de vias (que
equivale al 33% de kildmetros de la red vial estatal) de las cuales 1.191 kilébmetros son
caminos lastrados de dos carriles y otros 1.886 kilémetros son caminos vecinales, muchos de
ellos de verano todavia. Por su parte, la provincia de Zamora, segun la informacion
proporcionada por el Ingeniero Byron Rodriguez, Director de Planificacion del GAD
Provincial, la provincia tiene 1.500 kilometros (equivale al 16% de la red vial estatal) de red

provincial (mapa 4.1).
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Mapa 4.1. La red vial Estatal y las redes provinciales®
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Fuente: Trabajo investigativo de campo.

En igual tendencia, en la provincia de Loja, segin informacion proporcionada por la Ingeniera
Mayra Acaro, Coordinadora de Desarrollo Territorial del GAD provincial, la red vial
provincial acumula 5.600 kilometros (que equivale al 60% de la red vial estatal). Y, la
Ingeniera Zorayda Jiménez, Jefa de Planificacion Institucional del GAD de EIl Oro informé
que en la provincia la red vial acumula 2.100 kilémetros (que equivale al 22% de la red estatal)
de los cuales el 21% son de asfalto, el 56% de lastre y el 26% de tierra —aun incluye caminos

de verano (mapa 4.1).

De ese modo, pese a que las cuatro provincias acumulan 12.277 kilémetros de caminos, si
asignaran cada afio el 50% de sus recursos a vialidad —como lo hizo en el afio 2016 la
prefectura de Zamora Chinchipe- en el afio 2016 las cuatro provincias habrian contado con un
monto de, mas 0 menos, cuarenta y cinco millones de dolares. Si estandarizamos ese valor

® En el mapa s6lo constan los caminos provinciales transitables, no existe informacién geografica sobre caminos
de verano en Ecuador.
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para los ultimos 9 afios, entre enero de 2007 y diciembre de 2015 las cuatro provincias
habrian contado con recursos para vialidad por 400 millones de dolares para méas de 12.000
kilometros, es decir solo un 4,6% del total invertido por el gobierno nacional en menos de

10.000 kilémetros de carreteras.®

Esta desigualdad se puede apreciar geograficamente en el modo en que la carretera entre el
Puerto Morona y el Puerto Bolivar, sumado al resto de vias que conforman la red estatal,
conectan a una porcion territorial mas pequefia en relacion con la red de caminos que integran
las cuatro redes provinciales en Morona Santiago, Zamora Chinchipe, Loja 'y El Oro y que
Ilegan a casi todos los cantones de cada una de las provincias (mapa 4.1)

De ese modo, el Estado y su politica de construccién de carreteras determina que los senderos
del Ecuador, a través de la separacion de competencias en vialidad y de la significativa
diferencia en la asignacién de recursos, aporten a procesos de desarrollo geogréaficos
desiguales. EI gobierno central, por una parte, tiene las competencias para invertir montos
significativos de dinero en s6lo 9.383,7 kilometros de red vial estatal que permiten tanto la
conexidn de los centros urbanos grandes e intermedios del pais como de los enclaves
extractivos con puertos maritimos para su exportacion. Por otra parte, los cuatro GAD
provinciales atravesados por la ruta, pese a que deben encargarse de una cantidad similar de
kilometros que el gobierno central, no cuentan ni con el 5% de los recursos invertidos por el
Estado para consolidar la infraestructura de transporte que, vinculada a sus competencias, se
articule al ciclo de circulacion de la actividad agropecuaria. Una intensificacion de la

oposicidén ciudad/campo en la medida en que se conectan o desconectan dichos lugares.

En este contexto en el que la politica publica estatal de construccién de carreteras y la de
distribucion de la riqueza en el territorio nacional da cuenta de procesos de desarrollo
geografico desigual, a continuacion se analiza el modo en que la carretera Puerto Morona-
Puerto Bolivar articula las fronteras mas o menos estables de una region minera en el sur del

Ecuador.

® Esta comparacion de la inversion, si bien es aproximada, debe tener en cuenta que los montos de transferencia
del gobierno central a los gobiernos autdnomos descentralizados no se mantienen igual en todos los afios, al
contrario el monto de 2016 es el del afio mas alto y el monto del 2007 es el mas bajo. Segun informacion de la
Subsecretaria de Relaciones Fiscales, las transferencias de 2007 a 2016 crecieron en un 49%.

127



2. La region minera en el sur del Ecuador

Ahora bien, retomando el anélisis del caso especifico de esta investigacion, esta carretera
entre el Puerto Morona y el Puerto Bolivar, como tecnologia que produce socialmente el
espacio y ante la imposibilidad politica, econdmica y fisica de conectarse a la cuenca del
Amazonas, constituye en este momento otra fantasia interoceanica del capitalismo global y
nacional que junto a Manta-Manaos deseaban integrar al Ecuador a la circulacion del capital
global conectando a la costa oeste del Pacifico con Iquitos, Manaos y los puertos maritimos
del Brasil (Wilson y Bayon 2015). Nuevamente un deseo de modernidad incumplido pese al
impulso que los Estados han dado a la IIRSA. En la practica, esta carretera en su calidad de
capital fijo inamovible, jerarquiza el momento de circulacién del capital extractivo y se
convierte en un nuevo ambiente construido para la extraccion, circulacion y exportacion sin

refinamiento de minerales a gran escala.

El gobierno nacional actual no sélo promueve y facilita el inicio de la mineria a gran escala a
través de cinco proyectos estratégicos —Mirador y Fruta del Norte en Zamora Chinchipe,
Panantza-San Carlos en Morona Santiago y Loma Larga y Rio Blanco en Azuay. A ellos se
suman varios proyectos a cargo de empresas privadas, mayoritariamente transnacionales, y
otros proyectos a cargo de la Empresa Nacional Minera (en adelante ENAMI) en asocio con
otras empresas publicas, entre ellas CODELCO de Chile (Acosta y Sacher 2012; Acosta y
Hurtado Caicedo 2016). Este incremento de la actividad extractiva minera sumado a los
deseos de incorporar mas campos petroleros a la produccion durante el gobierno actual ha

significado un nuevo momento de expansion e intensificacion de la frontera extractiva.

La construccion de carreteras, en la Ultima década, estad vinculada a la planificacion nacional
que, con la Constitucion de 2008, es obligatoria para el sector publico y orientativa para el
sector privado. La aprobacién de la Constitucion de 2008 provoca, en esa medida, que la
gestion del Estado se enmarque en un proceso racionalizado, jerarquico y coherente de
planificacion a través del disefio, formulacion y ejecucién de politicas publicas que se
articulan a partir de la propia norma constitucional y el Plan Nacional de Desarrollo. Desde el
20 de octubre de 2008 que esta vigente la Constitucion, dos planes nacionales de desarrollo se
han emitido, denominados Plan Nacional para el Buen Vivir, uno para el periodo presidencial
2009-2013 y para el periodo 2013-2017 (Senplades 2009; Senplades 2013).
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Estos planes proponen un cambio de paradigma en la concepcion de desarrollo que ubica en
el centro a los seres humanos, a la diversidad cultural y los ecosistemas en los que habita, y
no exclusivamente a la produccion y el crecimiento econdémico. Esta propuesta se sostiene en
una estrategia enddgena de acumulacion y re-distribucion de la riqueza en el largo plazo que
consiste en “implementar politicas publicas que modifiquen los esquemas de acumulacion,
distribucidn, re-distribucion [...] con un enfoque territorial que permita reducir las
inequidades” (Senplades 2009, 95) con el fin de superar el modelo primario exportador y
crear condiciones para mejorar la productividad y generar fuentes de empleo de calidad
(Senplades 2009; Senplades 2013).

Esta estrategia, a cumplirse en un horizonte de 16 a 20 afios, contempla cuatro etapas
sucesivas que alcanzar. Las dos primeras basadas mayoritariamente en la produccion primario
exportadora, un proceso de sustitucion selectiva de importaciones, cambio de la matriz
energética e inversion publica en educacion universitaria que consoliden una industria
nacional y la provision de servicios turisticos. En la tercera fase el peso de la produccion
industrial nacional deberia igualar a la produccion primario exportadora y deberia consolidar
la investigacion, innovacion, ciencia y tecnologia. Finalmente en la cuarta fase el aporte del
sector primario exportador a la economia deberia ser minimo en comparacion con el aporte de
la diversificacion de productos de la industria nacional, en especial la exportacion de

bioconocimiento y los servicios turisticos (Senplades 2009).

Podriamos decir que el centro de la estrategia enddgena de generacion de riqueza es convertir
a la principal ventaja comparativa que tiene el Ecuador, su biodiversidad, en valor agregado,
gracias al disfrute del eco-turismo comunitario y de la transformacién de esa informacién en
conocimiento, bienes y servicios industriales para la satisfaccion de necesidades bésicas. A su
vez, el centro de la estrategia de democratizacion de los beneficios del desarrollo apunta a
redistribuir los medios de produccion y a consolidar una economia social y solidaria, que

reparta la riqueza al mismo momento que la genera. (Senplades 2009, 97).

Esta estrategia endogena de acumulacion también se articula a una estrategia territorial
nacional que intenta modificar la estructura de asentamientos de manera mas equitativa, “un
desarrollo policéntrico del pais y una mejora en los servicios basicos y de conectividad,
posicionar encadenamientos productivos e industrializar ciertos territorios con diferentes
especialidades” (Senplades 2009, 375).
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A Quito y Guayaquil se los considera como dos nodos de articulacion internacional, mientras
que, analizando solo en el sur del Ecuador, a la conurbacién de Machala, EI Guabo, Pasaje y
Santa Rosa se las considera como nodo de estructuracion nacional y a Loja como nodo de
vinculacion regional. Zamora, por su parte, constituye un nodo de sustento local. En cuanto a
la movilidad, el eje vial Machala-Zamora constituye el corredor horizontal jerarquico del sur
del Ecuador junto al corredor Guayaquil-Cuenca-Méndez-Puerto Morona en el centro-sur del
pais. Llama la atencidn que el eje de la Troncal Amazoénica (E45), en el tramo EI Coca-

Zamora no es considerado como corredor jerarquico (Senplades 2009).

Por su parte el Plan Nacional del Buen Vivir 2013-2017 modifica la jerarquizacion de los
asentamientos urbanos previsto en los primeros cuatro afios de gobierno, convirtiendo a Loja
en nodo de estructuracion nacional y a la conurbacion de Machala, EI Guabo, Pasaje y Santa
Rosa y a la ciudad de Zamora como nodos de vinculacion regional. Adicionalmente determina
que las provincias de El Oro, Loja, Zamora Chinchipe —estas tres conforman la region zonal
de planificacion No. 7—, el sur de Morona Santiago y suroriente del Azuay —que conforman
junto con Azogues la zona de planificacién No. 6 se especializarian como zona de desarrollo
de la industria minera metalica’ (Senplades 2013), es decir en zona de explotacion de

minerales a mediana y gran escala.

Es en este contexto que la politica nacional de construccion de carreteras se articula a las
estrategias enddgena de acumulacion y territorial previstas por SENPLADES. Segun el Plan
Nacional del Buen Vivir 2009-2013, la infraestructura es “el soporte fisico para que se
realicen las actividades productivas y la organizacion del sistema de asentamientos. La
intervencion en las mismas se identifica con la capacidad de un pais o regidn para estructurar
y establecer un modelo econémico-territorial propio y diferenciado” (Senplades 2009, 384).
Asi, la construccion el corredor jerarquico entre Loja y Zamora priorizado por SENPLADES,
y que para nuestro caso de estudio lo abordamos integralmente como la ruta ente Puerto
Morona y Puerto Bolivar, se enmarca en la especializacion geografico-productiva que el

gobierno nacional intenta implementar en esa zona.

” Si bien la minerfa a gran escala es una industria, el proceso de refinamiento y procesamiento usualmente no
sucede en los mismos paises donde se extrae, de ahi su caracter extractivo para la economia local y no su
carécter industrial.
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Ahora bien, se debe tener en cuenta que en la actualidad ningun proyecto de mineria a gran
escala ha iniciado la explotacion propiamente dicha de minerales. Sin embargo, el Proyecto
Mirador actualmente construye la planta de beneficio y desbroza el bosque de la Cordillera
del Condor para abrir la mina y el Proyecto Fruta del Norte firmé a finales de 2016 su
contrato para explotar minerales, ambos proyectos ubicados en la provincia de Zamora
Chinchipe. Asi mismo, el Proyecto Panantza-San Carlos se ha reactivado también en el 2016
a partir del desalojo violento de familias campesinas Shuar y mestizas en el cantén San Juan
Bosco, provincia de Morona Santiago, lo que ha facilitado la instalacion del campamento

minero.

De hecho, las provincias de El Oro, Loja y Zamora en la actualidad tienen el 67% de su
territorio conformado por cobertura natural, reservas y parques naturales, bosques protectores
y una zona litoral de transicion marino-costera, todas categorias ambientales de proteccion.
Sélo el 21% del territorio esté destinado a actividades productivas agropecuarias destinadas
principalmente al autoconsumo y comercio local y s6lo un 4,1% de su territorio se dedica a
produccidn intensiva agricola para la exportacion (Senplades 2015a). En esa misma tendencia
el sur de Morona Santiago dedica su territorio a actividades agropecuarias, principalmente
ganaderia con un alto porcentaje de cobertura vegetal natural y el suroriente de la provincia de
Azuay a actividad agricola para autoconsumo (Senplades 2015b). El proceso de
industrializacion existente en el Azuay se concentra principalmente en el area periurbana de

Cuenca.

Sin embargo, las agendas zonales de planificacién priorizan, en articulacién con la estrategia
territorial pero en oposicion a la estrategia enddgena de acumulacion, la especializacion de
estas zonas a las actividades mineras industriales a mediana y gran escala en oposicion a las
antiguas producciones de mineria metélica de pequefia escala en Zaruma y Portovelo en El
Oro, de Nambija en Zamora Chinchipe y de Ponce Enriquez en el Azuay, como alternativa
para, en teoria, disminuir impactos de la mineria de pequefia escala, artesanal e ilegal, ampliar
la generacidn de empleos directos e indirectos, dinamizar otras actividades productivas y
procesos sociales en las comunidades (Senplades 2015a; Senplades 2015b). Sin embargo, en
la préactica, al mirar el mapa del territorio del sur del Ecuador se observa que, al contrario de
transitar de una economia extractivista a una de industrializacion y de aprovechamiento del

bioconocimiento a través de la innovacion en ciencia y tecnologia, lo que se prioriza 'y se
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profundiza es la dependencia extractiva como la via para poder conseguir ingresos para el

presupuesto general del Estado.

2.1 La columna vertebral de la region minera del sur

Esta planificacion nacional y zonal que efectda el gobierno nacional dan cuenta de, por una
parte, la decision de estado nacional de promover el inicio de la explotacion industrial de
minerales metalicos a mediana y gran escala en el territorio especializando al sur del Ecuador
en esta actividad, y por otra parte de articular la inversion pubica para consolidar el ciclo de
circulacién del capital extractivo en la zona. Una region minera del sur con un total, a 2012,
de 851.427,06 hectareas de concesion minera en las cinco provincias, que equivalen al 70,1%
del total de concesiones existentes en Ecuador (Acosta y Sacher 2012), y que esta muy
cercano a la zona de expansion petrolera en el suroriente de la amazonia, especificamente en
las provincias de Pastaza y Morona Santiago a traves de la XI ronda petrolera (Almeida 2013;
Melo 2013).

Los estudios académicos sobre extractivismo, en su gran mayoria, se han centrado en los
lugares donde sucede la extraccion propiamente dicha y poca atencion han prestado al espacio
construido que permite consolidar el ciclo de circulacion del capital extractivo (Acosta 2011;
Gudynas 2011; 2013; Seoane 2013). Este capital extractivo, siguiendo la explicacion marxista
del ciclo de circulacion del capital, implica no so6lo el proceso de extraccion propiamente
dicho, sino también procesos previos de acumulacion por despojo y de circulacion de fuerza
de trabajo y medios de produccion hacia las zonas de produccidn, asi como procesos
posteriores de circulacidn de las materias primas extraidas hacia los lugares de exportacion —
puertos, aeropuertos y terminales de acopio y transferencia de carga— que permitan finalmente
Ilegar a los lugares de consumo que, en tanto son materias primas con poco refinamiento,
usualmente inician nuevos procesos productivos (Marx 1972; Harvey 2007; Hurtado Caicedo
2015a).

El momento de circulacion del capital extractivo, tanto en la fase previa como en la fase
posterior a la extraccion propiamente dicha, requieren de especificas infraestructuras para el
transporte, de energia y de comunicacion segun se trate de distintos tipos de extraccion de
materias primas. Por ejemplificar, el petréleo requiere de ductos para su traslado y de
suministro de energia para el bombeo, mientras que la mineria metalica usualmente se sirve

de carreteras, de ferrocarriles, de energia y suministro de agua para mantener activa las
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plantas de beneficio de minerales y su circulacion hasta lugares de consumo. Y ambas
requieren de redes de comunicacion para coordinar la logistica de la circulacion de materias

primas (Hurtado Caicedo 2015a).

Asi una region material extractiva da cuenta del espacio construido para consolidar la
circulacién del capital extractivo (Hurtado Caicedo 2015a), es decir el arreglo politico,
institucional y de inversion a través del cual se ejecutan determinadas obras, publicas y
privadas, que permitan dar inicio, en el caso que se estudia, a la explotacion industrial de
minerales a gran escala. Harvey (2007b) entiende a una region como las “configuraciones
relativamente estables [...] que consiguen durante un tiempo cierto grado de coherencia
estructural en la produccion, distribucion, intercambio y consumo” (Harvey 2007b, 88) y
agrega que, pese a que sus fronteras podria no ser tan claras, “los flujos que entrelazan en
ellas producen la suficiente coherencia estructural como para distinguir el &rea geogréfica en

cuestion” de otras regiones dentro de una economia nacional” (Harvey 2007b, 89).

Mapa 4.2. Regidn minera del sur del Ecuador

-8880000 -8760000

-8640000

-360000
-360000

-8880000 -8760000 -8640000
20 0 20 40 60 km
Leyenda [ e— ]
CARETERAS PROYECTOS MINEROS ~ Catalogo de Inversiones  Cangrejos 1:1.250.000
© Puerto Bolivar-Puerto Morona ; ™ ELIPE Xl Ronda Petrolera | pm: was 1984 si t
=3 Red Vial Estatal ProyectosEstratégicos = Condor Gold = Bloque 72 M:twé de elabomc?‘br:m:irl?cgn
= Mirador 1 Ecometals = Quito, Ecuador, 2016.
™ Panantza San Carlos ‘ Blogue 73 Fuentes: OSM Stamen; Arcom; Instituto
= Bella Maria Bloque 77 Geografico Militar; INEC; Instituto Geografico
= Fruta del Norte Caiia Brava = Otras 0nes N Peruano; g
= Warints .

Fuente: Trabajo investigativo de campo.

133



Asi, la planificacion nacional impulsada por el gobierno actual incluye el intento de
consolidar la extraccion, circulacion y exportacién de minerales metélicos explotados de
manera industrial a mediana y gran escala, y en esa medida la carretera pavimentada entre
Puerto Morona y Puerto Bolivar constituye el eje articulador para la circulacion del capital
extractivo entre una serie de proyectos mineros industriales de mediana y gran escala; el
puerto maritimo para la exportacion de esta materia prima; proyectos hidroeléctricos para la
provision de energia; aeropuertos y terminales de buses para la circulacion de fuerza de
trabajo, y; los centros urbanos donde se asienta la institucionalidad publica que administra,

regula y controla esos procesos (mapa 4.2). Profundicemos estos aspectos punto por punto.

2.2 Proyectos extractivos en el sur del Ecuador

No son sélo cinco proyectos estratégicos los que el gobierno nacional ha promovido y
facilitado en la década que ha estado en el poder. Si bien son los mas avanzados en relacion a
la posibilidad de alcanzar la fase de explotacion, una serie de proyectos mineros en marcha

estan ubicados en las provincias de EI Oro, Loja, Zamora Chinchipe y Morona Santiago.

El Catélogo de Inversiones de los Sectores Estratégicos 2015-2017 en la zona sur del Ecuador,
adicional a los tres proyectos estratégicos —Fruta del Norte, Mirador y Panantza-San Carlos—,
publicita veintitrés proyectos de mineria metélica a mediana y gran escala (tabla 4.3): dos
proyectos publicos a cargo de ENAMI que requieren de inversion —Nanguipa y Sangola—;
once blogues para subasta minera a cargo del Ministerio de Mineria, y; siete proyectos de
empresas privadas transnacionales que estan en fase de exploracion —Cafia Brava, Bella Maria,
Rio Zarza, Condor Gold, Warints, Cangrejos y Zaruma (Ministerio Coordinador de Sectores
Estratégicos 2015).

A estos proyectos se suman todas las concesiones otorgadas y en tramite que aparecen en el
Catastro Minero publicado por la ARCOM (2016). Asi, la ruta entre Puerto Morona y Puerto
Bolivar y el conjunto de la red vial estatal en las cuatro provincias conectan a cada uno de
estos enclaves extractivos con el Puerto Bolivar, lugar por el que se prevé exportar los

minerales metalicos a sus mercados de consumo final.

Oportuno es mencionar que, el tramo entre la 'Y de Patuca y Puerto Morona de la Transversal
Sur (E40) también constituye via de penetracion hacia los bloques petroleros 72, 73y 77

ubicados al suroriente de Morona Santiago, cercanos a la frontera con Perd, que también son
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publicitados en el Catalogo de Inversiones y que estan abiertos a licitacion, sea por inversion
directa o a través de alianzas publico-privadas, dentro de la XI Ronda Petrolera (Almeida
2013; Ministerio Coordinador de Sectores Estratégicos 2015).

Tabla 4.3. Proyectos mineros a gran escala en el sur del Ecuador

Nombre ‘ Provincia ‘ Empresa
Estratégicos
Fruta del Norte Zamora Chinchipe |Lundin Gold
Mirador Zamora Chinchipe | ECSA
Panantza-San
Carlos Morona Santiago | EXSA
Publicos que requieren inversion
Nanguipa Zamora Chinchipe |ENAMI
Sangola Zamora Chinchipe |ENAMI
Bloques mineros para Subasta
Bloque 9 Morona Santiago | Min. Mineria
Bloque 10A El Oro Min. Mineria
Bloque 10B El Oro Min. Mineria
Bloque 11A Zamora Chinchipe | Min. Mineria
Bloque 11B Zamora Chinchipe | Min. Mineria
Bloque 12A Loja Min. Mineria
Bloque 12B Loja Min. Mineria
Bloque 12C Loja Min. Mineria
Bloque 13A Zamora Chinchipe | Min. Mineria
Bloque 13B Zamora Chinchipe | Min. Mineria
Bloque 13C Zamora Chinchipe | Min. Mineria
Privados
Cafia Brava Lojay El Oro Cornerstone
Bella Maria El Oro Cornerstone
Rio Zarza Zamora Chinchipe |Ecometals
Céndor Gold Zamora Chinchipe | CHF Investors
Warints Morona Santiago | Lowell
Cangrejos El Oro Particular
Zaruma El Oro Particular

Fuente: Catalogo de Inversiones de los Sectores Estratégicos (2015).

Estos proyectos petroleros requieren, para completar el ciclo de circulacion del capital, de las
instalaciones de un oleoducto para su exportacion. Por lo que la Secretaria de Hidrocarburos
del Ecuador celebré con la Empresa Petrdleos del Perd, el 8 de agosto de 2012, un convenio

para facilitar el transporte del petréleo del suroriente ecuatoriano por el oleoducto nor-
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peruano que conecta a los bloques petroleros nororientales del Peru con el Puerto de Baydvar
en la costa norte de ese pais (ilustracion 4.1).

llustracion 4.1. Mapa del Oleoducto Nor-Peruano en relacién al territorio ecuatoriano
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Fuente: Diario Correo del Pera.

Asi, manteniendo la tendencia de las vias que se empezaron a construir en la década de los
setenta para permitir la circulacién del capital extractivo petrolero del nororiente amazonico
hacia el puerto de Esmeraldas, la carretera Puerto Morona-Puerto Bolivar conecta varios
enclaves de extraccién ubicados en las cuatro provincias por donde atraviesa en direccién
hacia el Puerto Bolivar como lugar de exportacion de dicha materia prima. Un nuevo
momento de expansion e intensificacion de la frontera extractiva al que se articula la

construccién de carreteras en el Ecuador.

2.3 Puerto Bolivar concesionado

El Puerto Bolivar ha estado vinculado historicamente a los ciclos de circulacion de los
enclaves extractivos del cacao y del banano desde 1830 hasta la actualidad, un ciclo de
circulacion geograficamente ubicado en la costa ecuatoriano. Actualmente sus exportaciones
representan sélo un 5% del total de exportaciones a través de puertos maritimos del pais y
solo un 1% de las importaciones (MTOP 2015). Sin embargo, en el afio 2016 el gobierno
nacional concreto la concesidn del puerto con la empresa transnacional de origen turco

Yilport S.A. que desde el 8 de agosto asumid su administracion durante 50 afios. La empresa
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preve invertir 750 millones de ddlares y se suma a la concesion de la construccion del Puerto
de Aguas Profundas Posorja, en la provincia de Guayas, a la empresa publica Dubai Port

World Investments con una inversion de 1.200 millones de délares (El Telégrafo 2016).

La empresa Yilport, como parte de la inversion que realizar, invertird en el disefio y
construccion de una terminal de acopio y muelle para la exportacion de minerales metalicos
con la finalidad de captar la exportacion de minerales provenientes de las provincias de El
Oro, Loja, Azuay, Zamora Chinchipe y Morona Santiago.® Por su parte, los estudios de
factibilidad de la empresa ECSA dan cuenta de que su alternativa mas eficiente para trasladar
los minerales para su exportacion es en direccién al Puerto Bolivar® donde, si bien son
propietarias de veintitrés hectareas a nombre de la empresa PuertoCobre S.A., subsidiaria del
mismo consorcio chino, a la fecha de realizacion de este estudio no se habia realizado ninguna

accion para consolidar instalaciones portuarias en dicho terreno.™

En esa medida la ciudad de Machala, que se ha sostenido en virtud de la dindmica productiva
de la actividad agricola intensiva para exportacion, a futuro, puede convertirse en el ndcleo de
la exportacion de minerales metélicos a gran escala, un lugar donde histéricamente se han
concentrado personas, capital e infraestructura por efecto directo de los procesos de auge y
crisis del cacao, banano y camaron. El auge de la mineria industrial podria constituirse en un
nuevo momento de intensificacion de la concentracion en esa ciudad ya conurbada con El

Guabo, Santa Rosa y Pasaje.

2.4 Otras infraestructuras que conforman la regién minera

A esta configuracion que posibilita la carretera, de conectar a los enclaves extractivos con el
Puerto Bolivar para la extraccién y exportacion de minerales, se suman la construccion del
Proyecto Hidroeléctrico Delsitanisagua que generara 186 megavatios de potencia y que a
junio de 2016 presentaba un 60% de avance del proyecto. Esta ubicado en la provincia de
Zamora Chinchipe, aprovechando el caudal del Rio Zamora y su construccion es visible desde
la carretera bajo estudio en el tramo entre las ciudades de Loja y Zamora (Ministerio de

Electricidad y Energia Renovable 2016a).

® Ingeniero José Zambrano Matamoros, Jefe de Control de Gestion de la Autoridad Portuaria Puerto Bolivar,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 6 de mayo de 2016.

® Revision documental efectuada en la oficina de la Agencia Nacional de Regulacion y Control Minero en la
ciudad de Zamora, 29 de marzo de 2016.

19 Ingeniero José Zambrano Matamoros, Jefe de Control de Gestién de la Autoridad Portuaria Puerto Bolivar,
entrevista realizada por Francisco Hurtado, 6 de mayo de 2016.
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Adicionalmente, a lo largo de la ruta, existen cuatro aeropuertos construidos: el Regional de
Santa Rosa, el Aeropuerto Ciudad de Catamayo, el Aeropuerto José Maria Madero en
Gualaquiza y el Aeropuerto de Cumbaratza cercano a la ciudad de Zamora; aunque
actualmente sélo los dos primeros operan con pocos vuelos comerciales internos y ninguno
internacional. Adicionalmente existen seis terminales de buses: la Regional Santa Rosa, de
Loja, de Zamora, de Yantzaza, de El Pangui y de Gualaquiza. Todas estas infraestructuras
para el transporte permiten la conexion entre las ciudades de Loja y Machala con las ciudades
de Quito y Guayaquil por via aérea y por transporte terrestre a varias ciudades del pais y del
norte del Pert como posibilidad de movilizacion de la mano de obra en esta region minera del

sur.

Adicionalmente, el Municipio de Loja planea construir un Puerto Seco, terminal que pretende
intermediar con la carga de minerales provenientes de Zamora en direccion al Puerto Bolivar,
con la intencién de generar una dindmica de ingresos para el canton como resultado de esa
intermediacion. De ese modo se pretende configurar una region material extractiva que
vincule, en su momento, a los proyectos de mineria metalica y de extraccidn petrolera, es
decir los enclaves extractivos propiamente dichos con el Puerto Bolivar para la exportacion de
las materias primas y apoyado en la provision de energia eléctrica, terminales de transporte
terrestre y aéreo, donde la carretera entre Puerto Morona y Puerto Bolivar se convierte en eje

articulador principal, la columna vertebral, para la circulacion de este capital.

Relevante es mencionar que en la provincia de Morona Santiago se prevé construir el
proyecto hidroeléctrico mas grande del pais. En octubre de 2016 se presentaron los estudios
definitivos del proyecto hidroeléctrico Santiago que se construiria en la confluencia de los
rios Namangoza y Zamora, inicio del Rio Santiago, cerca de Patuca y que espera producir
3.600 megavatios, que se sumaria a la provision eléctrica de la region (Ministerio de
Electricidad y Energia Renovable 2016b).

2.5 Institucionalidad para el desarrollo de la mineria

Resta decir que el gobierno central ha realizado un proceso de desconcentracion de sus
instituciones con la finalidad de garantizar la presencia estatal en las zonas de planificacion.
Para el caso de la zona de planificacion No. 7 y en tanto Loja es el nodo de articulacion

nacional el Estado ha consolidado la presencia zonal de sus ministerios en esa ciudad, entre

138



ellos los Ministerios de Mineria y de Transporte y Obras Publicas como subsecretarias
zonales. Asi mismo existen direcciones provinciales adscritas a esos ministerios en las
provincias por donde atraviesa la carretera. A esto se suma la Autoridad Portuaria Puerto
Bolivar en la provincia del El Oro que supervisa la concesion del puerto y la sede nacional
principal de la Agencia de Regulacién y Control Minero (ARCOM) en la ciudad de Zamora,
cuya funcién principal es la regulacion y control de las actividades mineras en el pais. En
definitiva un dispositivo institucional de desconcentracion de la actividad estatal pero que
depende de las decisiones politicas y de las politicas publicas que se deciden en la ciudad de
Quito, capital del Ecuador, como centro articulador del ciclo de circulacion del capital minero
en el pais.

Asi, durante los diez afios que el gobierno nacional ha estado en el poder, millones de dolares
se han invertido en la zona sur del Ecuador y, ahora que dos proyectos mineros —Mirador y
Fruta del Norte— estan por arrancar la fase de explotacién, la concesion del Puerto Bolivar a
Yilport, el inminente inicio de operaciones de Delsitanisagua y la red de terminales aéreas y
terrestres para transporte de personas y de carga, todos conectados por la ruta entre el Puerto
Morona y Puerto Bolivar, la ruta de los minerales, y articulados al poder estatal central
desconcentrado en esta zona consolidan la produccion de una region material extractiva, un
espacio del territorio nacional donde se ha priorizado la circulacion del capital minero por
sobre otros capitales a los que se opone e incluso afecta, un nuevo momento de incorporacion
del territorio nacional al ciclo global de circulacién de commaodities, sin que necesariamente
suponga la integracion de todos los territorios que conforman las cuatro provincias

atravesadas por la carretera (Harvey 2007; Hurtado Caicedo 2015a).

3. La mineria responsable como nueva promesa de desarrollo y modernidad

Ahora bien, la politica publica minera no sélo consiste en el desarrollo de proyectos mineros
en diversas localidades del pais y la construccion de infraestructuras para la circulacion del
capital, sino que también lo conforman el discurso politico que se construye y que se
convierte en nueva promesa de modernidad y desarrollo que permita la superacién de las

desigualdades.

Si bien, la llegada al poder de Rafael Correa en el afio 2007 permitié al movimiento nacional
ecologista y popular anti minero presionar a la Asamblea Nacional Constituyente por una

respuesta politico-juridica que buscaba evitar una serie de impactos que la mineria a gran
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escala habia provocado en la época neoliberal con la expedicién del Mandato Minero;™* la
funcion ejecutiva, encabezada por el Presidente, rapidamente articuld un discurso a favor de
la mineria a gran escala vinculando el conocimiento técnico y la innovacion tecnolégica con
la que supuestamente opera la mineria a la posibilidad de obtener ingresos que permitan
superar la pobreza (Acosta y Hurtado 2016; Murillo y Hurtado 2016), es decir el discurso de
la tecnologia de punta y la mineria responsable sumado al discurso desarrollista del

extractivismo.

El 6 de mayo de 2008 el Presidente de la Republica desde el balcon del Palacio Presidencial
en Quito ante gremios y camaras de mineros artesanales y de pequefa escala enfatiz6 en que
el gobierno nacional implementaria una politica pablica de caracter minero con
responsabilidad social y ambiental que permitiera obtener recursos para superar la pobreza y
deslegitimd al movimiento nacional ecologista y popular anti minero por considerar que
tenian una posicion politica radical y en contra del bien comdn de la poblacién ecuatoriana.
Desde entonces, en reiteradas ocasiones, la funcion ejecutiva ha esgrimido el discurso de la
mineria responsable, es decir una mineria industrial a gran escala con tecnologia de punta en
oposicion a la mineria ilegal (aquella que no tiene permiso estatal para operar). Mineria
responsable que protege, dice el discurso, a las comunidades y el ambiente y que a la par
permite obtener recursos para el Presupuesto General del Estado (Acosta y Hurtado 2016;
Murillo y Hurtado 2016).

iHemos dicho compafieros si! jSi a la mineria! A esa mineria responsable con el medio
ambiente que utilice técnica de punta para minimizar el impacto ambiental. Si a esa mineria
responsable socialmente que los primeros en beneficiarse sean las comunidades que reciben
los impactos de dicha mineria. Si a esa mineria econémicamente responsable que pague lo que
debe pagar al Estado.

Hasta hace poco sélo parecia que habia gente que se oponia a la mineria y hay muchas
posturas que respeto de gente honesta que sinceramente actta en base a convicciones, pero
también por ahi hay algunos insensatos que mas parecen locos furiosos que no tienen nada que
perder, que empiezan a decir una serie de mentiras, una serie de tonterias, que ya son posturas
irresponsables [...] de gente que no tienen nada que perder, que de la forma mas absurda

andan diciendo: jNo a la mineria, no al petroleo, no a la hidroeléctrica! ;Qué quieren? jQue

1 Mandato Constituyente emitido el 18 de abril de 2008 que revirti6 sin compensacién econémica varias
concesiones mineras que se encontraban inmersas en las causales previstas por el Mandato.
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quebremos este pais! jPor favor! [...]

Hemos tenido que tomar medidas muy duras lo sabemos, algunos de ustedes han sido
perjudicados, no todos, el Mandato Minero no prohibe ni la pequefia ni la mediana mineria,
pero si hemos tenido que hacer un receso de esa gran mineria, incluso la que cumplié con
todas las reglas. En ese sentido, se puede decir, como me dijeron algunas empresas mineras,

hemos pagado justos por pecadores, tienen razén.*

llustracion 4.2. El discurso de mineria responsable, infraestructuras y modernidad

RIO BLANCO

q i} LA Para lograr un Ecuador
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/
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e

Fuente: cuenta de twitter del Ministerio de Mineria, @MineriaEc (2016)

Este discurso sobre mineria responsable, innovacion tecnolégica, ingresos econémicos para
superar la pobreza y deslegitimacion de luchas sociales que se oponen a la mineria esta
vinculado al discurso politico sobre la construccion de diversas infraestructuras, entre ellas las
carreteras, que le han permitido al gobierno nacional articular un andamiaje de propaganda

2 Discurso del Presidente de la Republica, Rafael Correa Delgado, el 6 de mayo de 2008 en la Plaza Grande.
Disponible en https://www.youtube.com/user/lavozdelminero/videos.
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politica a cargo de la Vicepresidencia de la Republica y de varios ministerios que emiten
mensajes sobre la mejora cualitativa de las condiciones materiales del Ecuador gracias al
extractivismo. Un discurso politico que usa lemas como Ya tenemos carreteras, EI Ecuador
ya cambi6 o La Década Ganada para vincular a la obra publica con un deseo de modernidad
(Echeverria 2010) que se ha construido durante estos diez afios y que en un futuro se deberia

alcanzar (ilustracion 4.2).

Asi, el inminente inicio de la extraccion, circulacion y exportacion de minerales a gran escala
en el sur del Ecuador se convierte discursivamente en una nueva promesa de modernidad
capitalista vinculado al poder de encantamiento que la construccion y mejoramiento de
carreteras, aeropuertos, puertos, terminales terrestres, proyectos hidroeléctricos generan. De
ese modo la consolidacion de la regién minera en el sur aparece como un nuevo momento del
poder de encantamiento que las infraestructuras generan desde el discurso politico del

gobierno central.

Pero a ese discurso politico del gobierno central se suman los discursos politicos de los
gobiernos locales que han subordinado su poder politico a la decisién nacional de priorizar en
sus territorios la mineria a gran escala por sobre otros ciclos de circulacion de capital. El

discurso politico del Alcalde de la ciudad de Loja es bastante decidor al respecto:

... evidentemente el eje vial que hemos planteado nosotros de Puerto Bolivar, Loja, Zamora,
Cenepa, Santa Maria de Nieva, Saramiriza, que es el punto mas occidental de alta
navegabilidad del Marafién, permite conectar la cuenca del Pacifico con la cuenca amazdnica
(...) Aqui donde los Andes se agachan, yo que sé por qué razones cosmicas, no puedo
explicarlas, estas son cosas que yo no tengo una explicacion, en esta partecita del continente
no se dio el vulcanismo cuaternario, aqui sélo estuvo el volcanismo terciario, por eso es que
este callejon del Puerto Bolivar al Marafion exhibe impudicamente en las brefias de sus cerros
los minerales metalicos y no metélicos, una zona altamente mineralizada. Eso [la circulacion
de minerales metalicos por ese corredor] nos va a dar mucha viada para desarrollarnos en

varios aspectos. Nosotros no estamos temerosos de la mineria, todo lo contrario. 13

Como se refirid en el capitulo 3, tanto las ciudades de Loja y de Machala ansian que se

consolide el ciclo de circulacion del capital extractivo por esta ruta y en direccion al Puerto

13 José Bolivar Castillo, Alcalde de Loja, entrevista realizada por Francisco Hurtado, 21 de marzo de 2016.
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Bolivar. Asi los poderes locales urbanos se suman al discurso politico legitimador de la
mineria como promesa de desarrollo y modernidad. Frente a ello, el poder de encantamiento
de la promesa minera encuentra sus limites y se desvanece en lugares como la parroquia rural
de Tundayme que enfrenta los impactos de la acumulacion por despojo que ha provocado la
empresa ECSA, los primeros impactos socio-ecoldgicos y psicosociales como resultado de la
imposicion del proyecto Mirador en la zona y de la ampliacion de una via que se percibe es
para beneficio de la empresa minera y en desmedro de la produccion agricola y ganadera de la

zona (Colectivo de Investigacion y Accion Psicosocial 2017).

Es de este modo que la politica publica extractiva y la de construccion de carreteras y los
discursos politicos que las promueven provocan la re-actualizacion de la promesa de
modernidad a través de la explotacion de minerales metalicos a gran escala que permita
obtener recursos suficientes para superar la pobreza. Varias veces el Presidente de la
Republica ha insistido en su propuesta politica a través de una frase sintesis: “No podemos ser
mendigos en un saco de oro”, frase con la que se ha legitimado la expansion de la frontera
extractiva, en este caso, la consolidacion de una region minera del sur articulada por la ruta de

los minerales.
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Conclusiones

1. Las carreteras, una construccion problematica

Es pertinente evidenciar que el concepto de infraestructuras para el transporte y el de
carreteras especificamente es problematico en tanto no hablamos exclusivamente de obras
fisicas revestidas de aparente neutralidad o vinculadas exclusivamente al desarrollo

econdémico y la mejora de las condiciones de vida de las personas.

En esa medida, la presente investigacion no constituye un estudio de impactos a partir de la
construccion de una carretera, por el contrario, se ha realiza un analisis que, parte de una
definicion basica de lo que es una carretera, se profundiza en sus relaciones con la economia
politica, con las promesas que generan y el deseo de modernidad , con la geografia critica y
con estudios de urbanizacion para poder determinar tanto el modo en que se insertan en los
ciclos de circulacion del capital como los mecanismos por lo que su construccion se sigue
legitimando en la sociedad pese a que no necesariamente cumplen con las promesas
generadas. En consecuencia, se ha asumido el estudio de las infraestructuras desde el rol
activo que juegan en la produccion del espacio social, en los procesos de urbanizacion y en la
profundizacién de desigualdades

Para tal efecto, también se elabor6 una hoja de ruta a partir de un método de levantamiento de
informacion multi-situado y multi-escalar que permite precisamente dar cuenta de las
contradicciones que la construccion de una via estatal implica desde distintas dicotomias —
poder nacional/poder local; urbano/rural; extractivismo/otro modo de produccién;

produccién/consumo y asi mismo desde distintas escalas a las que su construccion se articula.

Este disefio metodoldgico optd por seguir fundamentalmente a las personas que se mueven a
través de la carretera teniendo presente como pregunta metafora provocadora el poder de
encantamiento de las carreteras. Asi, las voces de las personas que usan la carretera se
contrastd con las voces de los funcionarios publicos, de los gremios productivos y de la
poblacion directamente afectada por el proyecto minero Mirador. Se considera factible hacer
uso de esta metodologia para otros estudios.
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2. El poder de encantamiento de las infraestructuras

Otro hallazgo relevante es la confirmacion de lo que Harvey y Knox (2012) denominan el
poder de encantamiento de las infraestructuras. Un mecanismo de produccion de promesas
que legitiman su construccién que no sélo se explica por el discurso politico de los
gobernantes ni el conocimiento técnico de los ingenieros que lo aplican al construirlas, sino
también por la cotidiana re-actualizacion de las promesas que las personas y comunidades
atravesadas por dichas infraestructuras realizan. Esta re-actualizacion esta vinculada a un
deseo de modernidad (Echeverria 2010) que promete en el futuro poder alcanzar, para el caso
de las carreteras, el ansiado desarrollo econdémico, un aumento en la velocidad de los
desplazamientos y la integracion del territorio, sobre todo de aquellos espacios periféricos.
Asi, el poder de encantamiento de las carreteras se reproduce en la posibilidad de que futuras

infraestructuras por construir cumplan las promesas generadas.

Ahora bien, la presente investigacion da cuenta de dos particularidades relevantes sobre cémo
opera ese poder de encantamiento. En primer lugar, que el deseo de modernidad al que se
aspira a través de la construccion de infraestructuras es de un tipo especifico y de caracter
hegemonico, un deseo moderno capitalista, racional, individual y urbano en contraposicién
con lo mitico, lo colectivo, rural y pre-capitalista del campo que es considerado salvaje y
arcaico (Echeverria 2010). Es decir un deseo de modernidad que se construye de manera
intensa en los lugares de concentracion de personas, capital e infraestructura —la ciudad, el
exterior— en desmedro del campo, el interior. En esa medida, si bien las carreteras son
ensamblajes socio-técnicos modernos, su insercion en la sociedad de cuenta de una logica de
movilidad desde el interior hacia el exterior, tanto de las materias primas que se extraen y se
exportan tanto como la salida de personas desde el campo hacia la ciudad, en asocio con ese

deseo de modernidad que, en teoria, se materializa en lo urbano.

En segundo lugar, otra particularidad del poder de encantamiento, da cuenta de que los
mecanismos cotidianos de re-actualizacion de las promesas dependen de las condiciones
materiales y de reproduccion de las personas y localidades por donde atraviesa la carretera en
relacién con los ciclos de circulacion de capital a los que se articulan esas localidades
respecto de la carretera. Asi, se puede determinar que mientras en la ciudad la construccion de
carreteras sigue encantando porque constituyen la posibilidad de circulacion de personas entre
ciudades y de bienes para poder consumir, para la comunidad de Tundayme, donde se

materializa la articulacion de la carretera a la extraccion de minerales a gran escala, el poder
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de encantamiento se desvanece precisamente porque la carretera y, en su conjunto, la promesa
de desarrollo del discurso politico y del conocimiento técnico no se cumple, todo lo contrario,
despoja y precariza las vidas rurales. En la presente investigacion varios ejemplos se pueden
encontrar sobre el modo en que las carreteras ain siguen encantando en mayor 0 menor
medida o llegan incluso a desencantar en funcion de estas condiciones materiales y sociales
de las personas y las localidades en donde habitan y por donde atraviesa la carretera.

De todos modos, el poder de encantamiento de las carreteras vinculado a la modernidad
capitalista se materializa en lo urbano, donde habita la mayoria de la poblacion, en desmedro
de lo rural. Un proceso en el que las mayorias urbanas estarian legitimando la construccion de
infraestructuras en lo rural desde su deseo hegemonico de modernidad y que basicamente
devela la relacion especifica centro-periferia que es histdrica del Ecuador. Un centro
consumista articulado al capitalismo global (que incluye a puertos y aeropuertos de
exportacion) y una periferia cuya infraestructura funcionaliza el espacio para la extraccion de

materias primas.

3. Desde el interior al exterior, procesos de urbanizacion global

Por otra parte, tomando en cuenta que el articulo Tesis sobre la urbanizacion planetaria de
Neil Brenner (2013) ha posicionado en el debate académico, al menos europeo y
norteamericano, una discusion teorica sobre las oposiciones rural/urbano, campo/ciudad,
centros/periferias en un intento de criticar “una vision urbano-céntrica del actual momento
geohistorico” (Brenner 2013, 40) en que la categoria ciudad aparece como dificil de
categorizar y donde la posibilidad de identificar cuéles son los limites de lo urbano se ha

tornado complicado.

Paraddjicamente, en el mismo momento en que lo urbano parece haber adquirido una
importancia estratégica sin precedentes para un amplisimo arco de instituciones,
organizaciones, investigadores, actores y activistas, la dificultad para definir sus contornos se
ha tornado inmanejable. La aparente ubicuidad de la condicién urbana contemporanea impide

establecer precisiones sobre ella (Brenner 2013, 45).
En un afan de incidir en la continuidad académica de la teoria urbana y de lo urbano como

categoria analitica de la modernidad capitalista, Brenner considera que el caracter urbano de

cualquier sitio, a cualquier escala, “s6lo puede ser definido [...] con respecto a los procesos
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socioespaciales historicos que los producen” (Brenner 2013, 50). En esa medida, plantea la
necesidad de sustituir el anlisis de las tipologias de los asentamientos (esencias nominales les
Ilama) por el andlisis de los procesos socioespaciales que conforman la urbanizacion (esencias
constitutivas) “a través de los cuales se generan los heterogéneos paisajes del capitalismo

moderno” (Brenner 2013, 56).

Para este autor, la urbanizacion implica dos momentos en dialéctica relacion. Por una parte la
densa aglomeracion y concentracion de personas, inversiones e infraestructura (el momento

de la concentracion) y por otra parte, el momento de extension, como esas “transformaciones
[...] que se irradian hacia afuera desde la zona inmediata de aglomeracion y retornan
simultaneamente a manera de implosién a medida que se despliega el proceso de urbanizacion”
(Brenner 2013, 61). Es en estos procesos de urbanizacion extendida en el que los lugares de
concentracion se forman, expanden y contraen en densas relaciones con otros lugares y

territorios, incluidos aquellos considerados por la teoria como no urbanos (Brenner 2013).

Estos ultimos abarcan, por ejemplo, pueblos pequefios y medianos, aldeas situadas en regiones
periféricas y zonas agroindustriales, corredores intercontinentales de transporte, rutas
interoceanicas, circuitos de energia e infraestructura de comunicacion en gran escala,
escenarios destinados a la extraccion de recursos del subsuelo, érbitas de los satélites y ain la
propia bidsfera (Brenner 2013, 61-62).

Ahora bien, en términos histérico-demogréaficos en el Ecuador fueron los momentos de auge y
crisis tanto de la produccion bananera en el litoral como de la petrolera en el nororiente
amazonico que intensificaron significativamente el lento proceso de concentracion de
poblacion en las ciudades vinculado a la concentracion de capital y consecuente crecimiento y
desarrollo de infraestructuras. Asi la concentracion de la urbanizacion pasé del 28,5% en
1950 al 62,8% en el afio 2010.

En esa medida, seria meramente descriptivo, e incluso repetitivo de la tesis de Brenner (2013)

considerar que las infraestructuras para el transporte cumplen con un doble rol en los procesos
de urbanizacion planetaria. Siguiendo el analisis de Brenner adaptado a la realidad de Ecuador,
la carretera entre Puerto Morona y Puerto Bolivar da cuenta de un proceso particular de

extension del tejido urbano global en tanto, a la vez que conecta e incorpora nuevos territorios
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a la circulacién de materias primas de caracter global; también modifica la movilidad de las
personas funcionalizandolo al modo en que el capital extractivo se fija en el territorio.

La fuerza de trabajo y el capital en forma de insumos circulan por la carretera hacia el interior
de los enclaves extractivos para permitir la consolidacion del proceso de produccion en si
mismo, la extraccion de minerales a gran escala. Los Proyectos Mirador y Fruta del Norte en
la provincia de Zamora Chinchipe actualmente se encuentran en el proceso de construccion de
plantas de beneficio y apertura de mina para la futura explotacion. Mas adelante, esa carretera
serviria para la llegada de la fuerza de trabajo que extraiga los minerales para hacerlos
circular, desde el interior, los enclaves extractivos, hacia el exterior, el Puerto Bolivar inserto
en la ciudad de Machala lugar de embarque de los minerales para que puedan llegar hasta sus

lugares de consumo.

Pero, asi mismo, la consolidacion de enclaves extractivos adicionalmente esta consolidando
procesos de acumulacion por despojo y el consecuente desplazamiento forzado de personas y
familias de sus tierras y territorios no urbanos quienes circulan por esas carreteras hacia
centros poblados cercanos, desde el interior, lo rural, hacia el exterior, lo urbano. En esa
medida, el proceso de urbanizacion planetaria propuesto por Brenner no aparece en la préctica
como una llana relacion dialéctica entre la concentracion y la extension, sino que, se produce
en el tiempo y en el espacio determinado por las condiciones especificas de los territorios

donde ocurre.

No se puede afirmar que el capital extractivo constituya el Unico factor que ha promovido la
concentracion de personas, capital e infraestructuras en las ciudades actuales del Ecuador,
pero si se puede advertir que la intensificacion y ampliacion de la frontera extractiva refleja el
modo en que la construccion de carreteras estatales establece una movilidad con una
tendencia desde el interior hacia el exterior, tanto de circulacion de las materias primas para la
exportacién como de las personas hacia las ciudades, un proceso de urbanizacién global que
determina la circulacion de bienes y de personas en funcion de la consolidacion de la
circulacion del capital (Harvey 2014). Este proceso de urbanizacion en paises primario-
exportadores como Ecuador ademas aparece como una continuidad del legado historico y
geografico por el cual se han construido los caminos estatales, siempre determinados por los
momentos de auge y de crisis de las principales materias primas para la exportacion (cacao,

banano, petrdleo y probablemente mineras metalicos).
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Asi la construccion de carreteras estatales aporta en un proceso sostenido de concentracion de
personas en las ciudades y de extension de procesos de despojo para consolidar enclaves
extractivos en el campo y, a su vez, es en las ciudades donde se legitima su construccidn pese
a que, en la préctica, en muchos lugares no urbanos las promesas generadas no se llegan a
cumplir. Mientras en esos lugares urbanos que concentran la mayor cantidad de autos
matriculados en el pais los senderos de la revolucion ciudadana siguen encantando, en
algunos sectores no urbanos constituyan caminos para la extraccion de materias primas, la
desconexioén del campo, la via de salida de nuevas migraciones hacia la ciudad, en definitiva,

senderos que aportan a la profundizacion de las desigualdades.
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Anexos

Anexo 1. Listado de actores y métodos aplicados para levantar informacion

ACTOR LOCALIDAD ORGANIZACION METODO FECHA
Subsecretario de Infraestructura MINISTERIO DE Entrevista
ara el Transporte QUITO TRANSPORTE Y semi- 29-abril-2015
P P OBRAS PUBLICAS | estructurada
P UNIVERSIDAD ANDINA Entrevista semi-
Profesor Carlos Landazuri QUITO SIMON BOLIVAR estructurada 15-ene- 2016
Jefa de Planificacion Institucional MACHALA GAD PROVINCIAL EL Entrevista 16-mar-2016
ORO estructurada
Representante designada por el CAMARA DE Entrevista semi-
directorio MACHALA | |NDUSTRIALES EL ORO | estructurada 17-mar-2016
. . Dos entrevistas
Director de Planificacion y GAD MUNICIPAL .
Ordenamiento Territorial MACHALA MACHALA semr 18-mar-2016
estructuradas
Bolivar Castillo, Alcalde de Loja LOJA GAD MUNICIPAL LOJA | Entrevistasemi- |, 2016
estructurada
Subsecretario Regional No. 7 LOJA MTOP Entrevista 22-mar-2016
estructurada
Coordlnadorq de Planlflcaplon y LOJA GAD PROVINCIAL LOJA Entrevista 29-mar-2016
Ordenamiento Territorial estructurada
Salvador Quishpe, Prefecto de GAD PROVINCIAL Entrevista semi-
Zamora Chinchipe ZAMORA ZAMORA CHINCHIPE estructurada 28-mar-2016
. e GAD PROVINCIAL Entrevista
Coordinador de Planificacion ZAMORA ZAMORA CHINCHIPE estructurada 29-mar-2016
Gerente de Industria Lojana de
Especerias y Presidente de LOJA ILE Y ACAPROL Entrevista a 30-mar-2016
Asociacion de Camaras de la profundidad
Produccion de Loja
Tres ganaderos asociados. ASOCIACION DE Dos entrevistas
Presidente, veterinario e ingeniero MACAS GANADEROS a profundidad 18-abr-2016
agrénomo CHAROLAIS P
. . L GAD PARROQUIAL Entrevista
Técnico de Ordenamiento Territorial MACAS MORONA SANTIAGO estructurada 19-abr-2016
Domingo Ankuash, dirigente de ASOCIACION SHUAR Entrevista a
Bomboiza BOMBOIZA BOMBOIZA profundidad 19-abr-2016
Miembros y técnico de la Junta GAD PARROQUIAL Dos entrevistas
Parroquial de Tundayme TUNDAYME TUNDAYME a profundidad 21-abr-2016
- . MINISTERIO DE SALUD Entrevista semi-
Médico del puesto de salud publico TUNDAYME PUBLICA estructurada 22-abr-2016
Jefe de Control de Gestién de la Entrevista semi-
Autoridad Portuaria Puerto Bolivar MACHALA APPB estructurada 6-may-2016
Usuarios de la carretera: pasajeros, Maés de 35
comensales de restaurantes, A LO LARGO convgrsacmnes DuranFe las tres
choferes, conductores de autos NINGUNA ocasionales, 27 salidas de
. DE LA RUTA
privados, personal de restaurantes, de ellas campo
cobradores, entre otros sistematizadas
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Anexo 2. Matriz de descripcion de la carretera Puerto Morona-Puerto Bolivar

RUTA DE LOS MINERALES - EJE VIAL DEL IIRSA - RUTA ENTRE PUERTO BOLIVAR Y PUERTO MORONA

Nombre de

Division politico-
administrativa

Paso

Ruta centro poblado Tipologia Tipo de Via Tipo de pavimento Lateral Produccién Infraestructura
Provincia Cantén
Puerto Bolivar parroquia urbana Autopista 4 carriles Rigido de hormigon NO Exportacion Puerto Maritimo
Machala capital provincial varios accesos urbanos Rigido de hormigén NO Bienes y servicios Varios terminales privados
o0
-]
& LaY de El . . o L
“ | cambio MACHALA Y Autopista 8 carriles Rigido de hormigén NO Banano Nada
La Y de Corralitos Y Autopista 6 carriles Rigido de hormigén NO Banano Nada
Ez:irr(:)qma = parroquia rural Autopista 6 carriles Rigido de hormigén NO Banano Nada
E Santa Rosa cabecera cantonal Autopista 6 carriles Flexible de asfalto Si Banano, Camarén Aeropuerto y Terminal
La Avanzada Y y cabecera parroquial Autopista 4 carriles Flexible de asfalto NO Banano Nada
SANTA ROSA
La Chilca poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Café Nada
Torata cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Café Nada
o
La Unién g poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
-
w . . .
Camarones poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Saracay Y y cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
PINAS
° Sitio Las Palmas poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
wn
w
Sitio San Roque cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Sitio Las . . .
h poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Orquideas
Sitio El Triunfo poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Pollos, Chanchos Nada
Balsas cabecera cantonal Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Pollos, Chanchos Nada
BALSAS
Sitio San José poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Pollos, Chanchos Nada
Sitio s/n poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Pollos, Chanchos Nada
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Sitio Guerras poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Pollos, Chanchos Nada
Puente Rio Pindo limite provincial Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Malz,GCLiz:(,)Cafe, Nada
Santa Rufina cabecera parroquial Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Malz,GCLilr::(,)Cafe, Nada
Puente de q =1 I Maiz, Cafia, Cafeé,
EGIES poblado rural Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Guineo Nada
El Triunfo G EUAHAN poblado rural Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO M Ca_ma, Care, Nada
MBA Guineo
Amarillos cabecera parroquial Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Mmz,é:[:rr::aCafe, Nada
Chaguarpamba cabecera cantonal Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Malz,gjgg(,jCafe, Nada
Loma Redonda poblado rural Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Ma|z,é2uai1rr]126Cafe, Nada
OLMEDO
Y de Olmedo Y Carretera 2 carriles Rigido de hormigén Si Agricola Nada
Y de Velacruz Y Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Agricola Nada
Cashatoma poblado rural Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Agricola Nada
Las Chinchas § poblado rural Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Agricola Nada
-
Y de Portovelo Y Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Agricola Nada
CATAMAYO
2 Sl F_’edro cele poblado rural Autopista 4 carriles Rigido de hormigén NO Agricola Nada
w | Bendita
w
o0
“ | catam ayo cabecera cantonal Autopista 4 carriles Rigido de hormigén NO Cafia Aeropuerto
Pucashpa poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agricola Nada
Ingreso Villonaco Y Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Energia edlica Nada
Loja capital provincial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto Si Bienes y servicios Terminal terrestre
El Calvario LOJA poblado rural Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Agricola
PEIGLE NEEDIE] despoblado Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Turismo Nada
3 Podocarpus
w
El Tambo < w poblado rural Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Agropecuaria Nada
o
g
T
Cacerios rurales g % ZAMORA poblado rural Carretera 2 carriles Rigido de hormigén NO Agropecuaria Nada
<=
N & .
E Zamora o capital provincial Autopista 4 carriles Flexible de asfalto Sl Bienes y servicios Terminal terrestre
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Tunantza

Timbara

Cumbaratza

Namirez

Y de Yacuambi

Soapaca

Panguintza

Zumbi

Yantzaza

Chimbutza

La Yona

Quiringue

San Andrés

Muchime

Los Encuentros

El Padmi

San Roque

Pachicutza

El Pangui

Y de El Guismi

Centro Shuar
Pakinza

Centro Shuar
Santiago Paati

Centro Shuar
Certero

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agricola Nada
cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Aeropuerto
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Y Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
CENTINELA poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
DEL GENDER cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
cabecera cantonal Carretera 2 carriles Flexible de asfalto Si Agropecuaria y mineria Nada
cabecera cantonal Carretera 2 carriles Flexible de asfalto Si Bienes y servicios Terminal terrestre
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
YANTZAZA poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria y mineria Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
cabecera cantonal Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Bienes y servicios Terminal terrestre
EL PANGUI Y Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
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Chuchumbletza poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria y mineria Nada
San Francisco poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Bomboiza cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
(l\,]gir(l:ttr]c;pshuar poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
2§g;c;sshuar Les poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Gz Elier L2 poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Cascada
Y a Cuenca GUALAQUIZA Y Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Gualaquiza cabecera cantonal Autopista 4 carriles Flexible de asfalto Si Bienes y servicios Aeropuerto y Terminal
Sector La ; " . -
Dolorosa poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria y mineria Nada
(]
Tumbes 9: poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
=
El Empalme % poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
<
Tucumbatza S poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
4
o
Centro Shuar s
Domingo Sabio y poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Laminas
Santa Marianita poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
La Libertad poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Ingreso a
Pananza, San SAN JUAN . . . N
Carites, BOSCO poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria y mineria Nada
Rocafuerte
San Juan Bosco cabecera cantonal Carretera 2 carriles Flexible de asfalto Si Agropecuaria Nada
Pan de Azlcar cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
Indanza LIMON cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada
X INDANZA . . X
Y Plan de Milagro Y Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

154




General
Leonidas Plaza

La Merced

El Descanso

El Rosario

Yunganza

San Antonio

Plan Grande

Canbanaca

San Luis de Acho

Y de Bella Unién

E40

Y de Patuca

Patuca

Centro Shuar
Nunkamats y
Comunidad San
José

Cacerio Shuar

Cacerio Shuar

Cacerio Shuar

Centro Shuar San
Simoén Ipiakuim

Cacerio Shuar

Centro Shuar
Piankas

Comunidad
Pichiyacu

Centro Shuar
Kimius

cabecera cantonal Carretera 2 carriles Flexible de asfalto Si Agropecuaria Nada

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

Y Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agropecuaria Nada

Y Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrpp_ecuarla y Nada
Silvicultura

ANTIA . . . i ] . .
S co cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrpp_ecuana y Pista aérea militar

Silvicultura

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrgp_ecuarla y Nada
Silvicultura

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrgp_ecuarla y Nada
Silvicultura

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrgp_ecuarla y Nada
Silvicultura

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrgp_ecuarla y Nada
Silvicultura

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrgp_ecuarla y Nada
Silvicultura

TIWINTZA i

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrgp_ecuana y Nada
Silvicultura

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrgp_ecuana y Nada
Silvicultura

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agrt_)p_ecuana y Nada
Silvicultura

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO AYEISELENER Nada

Silvicultura
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Centro Shuar
Yukianza

Centro Shuar
Suritiak

Agropecuaria y

Centro Shuar
Wuage

Centro Shuar
Tayunts

Comunidad
Palomino

Centro Shuar
Yapapas

Centro Shuar
Kiim y
Comunidad Santa
Rosa

Santiago

Centro Shuar
Chichis

Comunidad Las
Pefias

Comunidad La
Frontera

Y Soldado Monge

Centro Shuar
Tempekat

Puerto Morona

San José de
Morona

poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Silvicultura Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsni)h’jiiilljti?aa y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsr(i)l\eiizllf[i?: y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsni)h’jiiilljti?aa y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsnijl\?iizﬁﬁ?: y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsnijl\?iizﬁﬁ?: y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsnijl\?iizﬁﬁ?: y Nada
cabecera cantonal Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsnijl\?iizﬁﬁ?: y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO AgSni)I\’jiiilijti:iaa y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsrﬁsiiilijtﬁ:i: y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agsrﬁsiiilijtﬁ:i: y Nada
Y Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agéﬁsiimﬁ?f y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agéﬁsiimﬁ?f y Nada
poblado rural Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO Agéﬁsiimﬁ?f y Puerto fluvial
cabecera parroquial Carretera 2 carriles Flexible de asfalto NO REJEBRIENE Nada

Silvicultura
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