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Resumen

El desarrollo territorial aborda la compresion y la gestion de los vinculos que mantienen las
unidades geograficas. Una de las dimensiones importantes es la articulacion entre campo-ciudad
por dos razones, una, es la dinamizacion de los territorios rurales y urbanos a partir de la
conectividad vial; y, dos, la presencia de dinamicas espaciales influenciadas por dicha
conectividad vial asociadas al transporte y a los costos que incurre en la movilidad de productos
de la zona. Bajo este contexto, la investigacién se ha planteado analizar la dindmica productiva
territorial en relacion con los sistemas de conectividad en el circuito Trigoloma-Tambillo de la

parroquia Juan de Velasco.

Para ello, se disefié una metodologia mixta lo cual permitié el levantamiento y anélisis de
informacion cuantitativa y cualitativa para alcanzar el desarrollo de los tres objetivos especificos.
Primero, para caracterizar la conectividad vial en la actividad productiva del circuito Trigoloma-
Tambillo se aplicaron 180 encuestas a los productores y 6 entrevistas a los lideres de las
comunidades; segundo, para identificar la percepcion sobre la relacion entre la dindmica
productiva territorial y el sistema de conectividad vial en circuito Trigoloma-Tambillo se
aplicaron 180 encuestas a los productores; y, tercero, para entender la dinamica productiva
territorial desde la comercializacion y la conectividad vial en el circuito, se aplicaron 6

entrevistas a productores y 3 entrevistas a técnicos de la parroquia.

Los principales hallazgos asociados a la percepcion de los productores indican que, el
mejoramiento del eje vial es solo uno de los factores dinamizadores del mercado de los alimentos
frescos del circuito Trigoloma-Tambillo; otro, es el acceso a transporte particular, lo cual para
algunos es indiferente mientras que para otros es importante para movilizar sus productos
localmente, lo que a su vez se relaciona con una caracteristica mas, la venta directa con los
intermediarios para reducir distancias y costos. Por otra parte, la vision de parte de los técnicos
del GAD provincial se estd enfocando en organizar espacios como ferias, para eliminar la

presencia de intermediarios, aunque aun no esta fortalecido este apoyo institucional.



Capitulo 1. Introduccion

La conectividad vial se convierte en un elemento esencial para la actividad comercial del
abastecimiento de alimentos en los territorios y, de éste dependera que la operacién de trasladar
los productos sea exitosa o por el contrario evidencie pérdidas. Para el caso de la poblacion
productora rural, contar con infraestructura vial no solo les garantiza la movilidad de sus
productos agricolas, sino que también, favorece sus necesidades basicas en cuanto al acceso a
equipamientos de salud, educativos, sociales, entre otros (De Ledn et al. 2004). Dado que, una
adecuada conectividad e infraestructura vial permite la conexidn entre los territorios, los centros
de mercados, facilitando el flujo tanto de poblacion como de mercancias. En otras palabras, la
conectividad vial fortalece los canales de comercializacion entre campo-ciudad (Escobal et al.
2015; Escobal y Ponce 2002).

Sin embargo, una conexién vial interrumpida denota un escenario poco alentador para los
procesos de comercializacion de pequefios agricultores, reduce la movilidad, se crea un escenario
donde empiezan a interactuar otros actores durante el proceso de comercializacion, denominados
intermediarios, quienes empiezan a asumir un rol de facilitadores para los procesos que concierne
a la compray venta de los alimentos agricolas, de modo que, esta negociacion por los alimentos
frescos puede desplegar algunas condiciones, como se detalla a continuacion (De Ledn et al.
2004).

Por un lado, los productores crean alianzas con los intermediarios donde las relaciones de
intercambio pueden beneficiar econdmicamente o no a estas familias agricolas; y, por otro lado,
estan quienes cuentan con su propio transporte y deciden llevar sus productos a los intermediarios
0 sino recorren las distancias hasta los mercados o ferias locales como regionales, lo cual también
dependera no solo del estado de la via sino también del trayecto y el tiempo que cada productor

desea invertir en esta actividad de comercializacion (De Leon et al. 2004).

No obstante, durante los Gltimos afios, en la provincia de Chimborazo, en el canton de Colta,
especificamente en la parroquia de Juan de Velasco se trata de un sector rural con alta produccion
agricola, donde el circuito Trigoloma-Tambiello estd conformado por seis comunidades:
Tambillo Bajo, San Francisco de Trigoloma, Malpote Mirador, Malpote Chiriyacu, Malpote

Naranjal y San Juan de Trigoloma, donde la falta de mantenimiento vial a partir de los efectos



climéticos (precipitaciones y deslizamientos) esta impactando directamente sobre estas

oportunidades para su desarrollo rural (PDyOT 2015).

1.1. Antecedentes

Es clave para el desarrollo territorial rural la compresion y la gestion de los vinculos que
mantienen las ciudades con sus territorios rurales; se parte de que, a lo largo del tiempo las
ciudades han sido vistas como espacios dinamicos asociados a mejorar el estilo de vida; esta
vision desde lo rural ha generado expectativas que provocan que la gente del campo migre a las
ciudades buscando mejores oportunidades salariales, situaciones que no siempre se han
consolidado (Paré 2011).

Muchas veces los sectores rurales estan vinculados a los centros urbanos por la provision de
bienes y servicios; asi mismo, los territorios rurales se vinculan a las ciudades ya que debido a su
proximidad geogréfica, permite el fortalecimiento de lazos, econdmicos (comercializacion de
alimentos producidos en el campo y transportados a las zonas urbanas favoreciendo las
economias de las familias agricolas), social (articulacién campo-ciudad), culturales (intercambio

de experiencias) y ambientales (un consumo mas consciente).

Econdmicamente el vinculo entre la ciudad y el campo ocurre a través del abastecimiento de
productos rurales hacia las ciudades, por ejemplo, alimentos o servicios ambientales, mientras
que, la ciudad brinda servicios como, educacion, salud, empleo con salarios fijos, lo cual suena
atractivo para las nuevas generaciones que poco a poco han ido migrando a las medianas y

grandes ciudades (Rivero 2018).

En este contexto una de las dimensiones importantes de la articulacién entre campo-ciudad son,
por un lado, las dinamicas de los territorios rurales a partir de la conectividad vial; y, por otro
lado, la infraestructura vial incide en la presencia del transporte y los costos lo cual esta asociado
con el incremento en la productividad de la zona; mientras que, la ausencia de una buena
conectividad vial en algunos sectores rurales genera preocupacion en los habitantes de los
sectores rurales, porque requieren movilizarse para acceder a bienes y servicios, aparte de sus
procesos de comercializacion y, que en la mayoria de las ocasiones se relaciona con la

desatencion a la vialidad rural lo cual se debe al abandono por parte del Estado (CEPAL 2020).

En este sentido, la conectividad vial es un factor esencial para las poblaciones campesinas
quienes se dedican a las actividades agropecuarias dado que influye en sus dinamicas
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productivas. En otras palabras, la proximidad geografica a los mercados o lugares donde
distribuyen sus alimentos frescos, por ejemplo, puede ser un eje articulador o0 no entre campo y
ciudad (Martinez 2017) puesto que, dependera tanto de la infraestructura vial como de otros

elementos, el sistema de transporte publico o privado.

En este marco, la mirada desde el desarrollo territorial rural busca generar y promover
transformaciones productivas mediante un apoyo en la articulacion de los vinculos urbano-
rurales, los cuales, deben dinamizar el desarrollo agricola y no agricola, apoyando la generacion
de redes de comunicacion que faciliten y mejoren el acceso de los productores a los mercados
(CEPAL 2020).

En definitiva, esta discusion evidencia que el sistema de transporte en las comunidades rurales es
esencial para el desarrollo de sus actividades debido a: 1) la conectividad vial dinamiza las
actividades productivas agricolas y no agricolas, y; 2) una adecuada infraestructura vial
promueve la articulacion campo-ciudad. Por estas razones, la presente investigacion abordara las
interacciones y los vinculos campo-ciudad, focalizando en la conectividad vial como uno de los
ejes del desarrollo rural; la intencién es indagar en elementos que caracterizan la situacién socio
productiva de los pequefios agricultores y en este contexto, entender el rol de la conectividad vial

en el circuito Trigoloma-Tambillo en los Andes centrales del Ecuador.

1.2. Problematica

En Latinoamérica y el Caribe la conectividad vial es considerada como ese factor determinante
del canal de comercializacion de los alimentos agricolas y, en la rentabilidad econdmica de los
agricultores, por lo cual, la inexistencia tanto de vias como de conectividad imposibilita el flujo
tanto de bienes y servicios en la relacion campo-ciudad (De Ledn 2004). Por ende, la
conectividad vial minimiza las distancias entre el area de produccion y el sitio de destino de
comercializacion a través de una red de mercados y ferias locales (Escobal et al. 2015; Escobal y
Ponce 2002).

En otras palabras, las dindmicas productivas rurales estan condicionadas por el sistema de
conectividad vial (Escobal et al. 2015; Escobal y Ponce 2002), y que no solo le apunta a los
procesos de comercializacion emprendidos por los pequefios productores, sino que también,
permite el acceso a otros insumos que las comunidades puedan necesitar. Por lo tanto, la

conectividad vial es considerado como aquellos “eslabones claves en la cadena de
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abastecimiento” (De Ledn et al. 2004, 1), aun tratdndose de una produccién a nivel local. Es tal
su importancia que, el Estado o las entidades gubernamentales deben destinar recursos
econdmicos para la adecuacion no solo para la infraestructura vial, sino también, para el tema de
movilidad de los productos agricolas en el territorio (Mrema y Rolle 2003 en De Leodn et al.
2004).

En este sentido, nos enfocamos en el caso de la provincia Chimborazo, en el cantdn Colta donde
la inexistencia de un servicio de transporte, es una situacion que ha repercutido tanto en el area
urbana como en el area intra cantonal (Ortega 2019), es por esto que, los productores de la zona
hacen uso del transporte informal como camionetas o camiones para la movilidad de sus
alimentos (GADM de Colta 2014 en Arguello, Villa y Palaguachi 2020), para asi, “cumplir con
las diferentes actividades que generan desplazamientos, tanto en el &rea urbana como en la rural
dentro del canton Colta, [para ello] los habitantes realizan sus viajes usando diferentes modos de
transporte” (Arguello, Villa y Palaguachi 2020, 125), entre ellos, el transporte urbano (36%), por
medio de camionetas (27%), en vehiculo particular (26%), a pie (15%) y en taxi (12%) (Ortega
2019 en Arguello, Villa y Palaguachi 2020). Escenario que ha provocado “la necesidad [en la
poblacion del cantdn de Colta] de trasladarse utilizando el transporte informal exponiéndose a la
inseguridad e incomodidad ya que la oferta actual no satisface a toda la poblacion (Ortega A.
2019, 5-6).

Para el caso particular de esta investigacion se abordara la conectividad vial como eje del
desarrollo territorial en el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco, la cual
cuenta con una ubicacién geogréafica favorable y, una topografia con diversidad en los pisos
climaticos, con un clima frio-seco con temperaturas que oscilan entre 10-13°C, una altitud 3.875
m.s.n.m. y una buena calidad de los suelos. En este sentido el circuito Trigoloma-Tambillo esta
configurado por seis comunidades: Tambillo Bajo, Malpote Mirador, Malpote Chiriyacu, San
Francisco de Trigoloma, Malpote Naranjal y San Juan de Trigoloma, territorios que presentan

buenos rendimientos de varios alimentos a nivel tanto local como regional.

Con base en el PDyOT (2019) la superficie cultivada en San Juan de Velasco es de 9.502,83 ha
distribuidas en la parte media y alta donde los productos cultivados “son arveja, papas, oca,
melloco, habas” (PDyOT 2019, 85). El 71,80% esta ocupada por pastos, el 13% es de produccién

de otros cultivos, el 9,39% para la produccion de papa, el 5,13% para el fréjol, el 0,37% para el
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maiz, el 0,15 para las habas, 0,16 con otros cultivos los cuales son destinados tanto para el

autoconsumo como para la comercializacion.

La produccion de papa chaucha se trata de uno de los cultivos con mayor rentabilidad dado que,
presenta un rendimiento de 13,2 tn/ha de los cuales el 96% es comercializado a nivel local como
a las ciudades de Riobamba (a 50 km de distancia) y Guayaquil (a 186 km de distancia) dadas las
dindmicas econdémicas de la poblacién que demanda por este producto agricola (PDyOT 2019) y
sumado a ello, cuenta con un valor agregado con la presencia de “seis lavadoras de papas”

(PDyOT 2019, 109).

No obstante, la actividad productiva de pequefios productores de la parroquia es marginal porque
se ve limitado su proceso de comercializacién de productos frescos, algunas razones son; no
cuenta con una infraestructura vial apropiada, pues el 60,58% de la via es de lastre, el 27,64% es
camino destapado y tan solo el 11,04% esta pavimentado; las demas vias se encuentran en mal
estado, situacion que impacta econémicamente a las familias campesinas porgque no todos los
agricultores tienen vehiculo propio para trasladar sus alimentos a los puntos de comercializacion
(PDyOT 2015; PDyOT 2019).

En este caso, el estado marginal de las vias implica la presencia de otros actores en medio del
proceso de comercializacion de alimentos frescos, porque, los productores prefieren vender sus
alimentos a los intermediarios para contrarrestar tiempo y dinero en el traslado de los productos.
Escenario que sigue siendo un factor limitante tanto a nivel local como regional de la parroquia
Juan de Velasco, asi como también, lo indica el PDyOT (2015) al tratarse del circuito Trigoloma-
Tambillo el cual se encuentran distribuido asi, en Tambillo Bajo hay 52 productores, en Malpote
San Gerardo hay 35 productores, en Malpote Chiriyacu hay 48 productores, en Malpote Naranjal
hay 18 productores, en Malpote Mirador hay 22 productores y en San Marin de Ifiacoto hay 70
productores; quienes durante la época de invierno se ven mas afectados por los deslizamientos y
falta de mantenimiento en las vias, lo cual limita su movilidad sobre los caminos que conectan a
los mercados locales y regionales. Contexto que también implica la pérdida de oportunidad de

vender sus productos agricolas al mercado afectando su economia familiar.

Por lo mencionado anteriormente, es importante conocer un poco como histéricamente se ha

dado el proceso de conectividad vial, como operan los circuitos de comercializacion de alimentos
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agricolas y como los diferentes actores inciden en este proceso del circuito Trigoloma-Tambillo

de la parroquia de Juan de Velasco.
Pregunta de investigacion

Con base en lo indicado anteriormente, se evidencia una problematica alrededor de la
conectividad vial y se plantean la siguiente pregunta, ;,cdmo la dindmica productiva del circuito
Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco mejora a partir del sistema de conectividad

vial?
Hipdtesis de investigacion

El mejoramiento de la conectividad vial permitiria dinamizar los procesos de comercializacion de

los productores de la parroquia Juan de Velasco hacia los mercados locales.

1.3. Objetivos
1.3.1. Objetivo general

e Analizar la dindmica productiva territorial en relacion con los sistemas de conectividad en

el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco.
1.3.2. Objetivos especificos

e Caracterizar la conectividad vial en la actividad productiva del circuito Trigoloma-
Tambillo de la parroquia Juan de Velasco.

e Identificar la percepcion sobre la relacién entre la dinamica productiva territorial y el
sistema de conectividad vial en circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de
Velasco.

e Entender la dindmica productiva territorial desde la comercializacién y la conectividad

vial en el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco.

1.4. Marco tedrico
En este apartado se abordaran conceptos centrales en la investigacion: la nocion de territorio, el
desarrollo territorial, la conectividad vial y los mercados. La revision de estos conceptos

permitira entender de mejor manera el marco de analisis que propone este estudio.
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1.4.1.Territorio

Inicialmente es importante aclarar dos conceptos, el de espacio y el de territorio. Por un lado, el
espacio desde lo planteado por Lefebvre (1974) bajo la nocién de la trialéctica del espacio
(vivido, concebido y percibido) es el escenario donde existen tanto el proceso de produccion
como el proceso de reproduccion de la interaccion social (entre las personas). Se trata de un
elemento que incorpora la ubicacién geogréafica y la localizacién de los objetos en una sociedad
(Ramirez y Lépez 2015) donde se llevan a cabo las actividades socioeconémicas (Ledn y Pefiate
2011).

Para Llanos (2010), el territorio es un concepto que permite entender y comprender las relaciones
sociales que se encuentran vinculadas con la dimension espacial y la apropiacion del espacio;
esto considera la manera en que se desarrollan los seres humanos y como conservan un vinculo
con la naturaleza por medio de sus practicas sociales; asi mismo, Llanos (2010, 207) describe al
territorio como el “desenvolvimiento espacial de las relaciones sociales que establecen los seres
humanos en los &mbitos cultural, social, politico 0 econémico”. Es un contexto global donde las
actividades productivas de un territorio aluden a exigencias tanto de eficiencia como de

competitividad.

El territorio es un punto de encuentro para las distintas relaciones mercantiles, de innovacion
productiva y de regulacién social (Le6n y Pefiate 2011). Ademas, Vazquez (1999 en Leény
Pefiate 2011) consideran que el territorio “alude a un espacio delimitado y controlado” (Robert
1986 en Ramirez y Lopez 2015, 129) es decir, es apropiado por parte de un grupo humano
(Blanco 2013), el cual es transformado por los actores que estan inmersos dentro de él, y que
permiten el desarrollo de las comunidades tanto en lo institucional, cultural, humano como en lo

economico (Ledn y Pefate 2011).

Blanco (2013) explica que, es la apropiacion del territorio desde el control y el dominio, lo que
implica el sentido de pertenencia y de las actividades que desarrolla una sociedad dentro de un
espacio dado. Para ello, Santos y Silveira (2004 en Blanco 2013) afirman que apropiarse y

transformar un espacio implica que la sociedad sea quien construya su propio territorio.

Por su parte, Schejtman y Berdegué (2009) indican que el territorio esta construido de manera
social a lo largo del tiempo, como resultado del sentido de pertenencia e identidad, es decir, se

trata de un espacio vivo y socialmente construido, donde las relaciones sociales entre diferentes

15



actores como empresarios, institucionales, organizaciones y personas naturales comparten
intereses comunes en pro del territorio teniendo en cuenta que no necesariamente se rige por
limites geograficos (RIMISP 2019).

Finalmente, se trata de comprender las oportunidades y limitaciones de un territorio lo que
posibilita la localizacion de los recursos de manera eficiente, al reconocer la multiplicidad de
interacciones y los vinculos que mantiene el sector rural y urbano (RIMISP 2019), lo cual brinda

insumos para la construccion de un modelo de desarrollo (Ledn y Pefiate 2011).

1.4.2. Desarrollo Territorial

En América Latina las diferencias socioecondmicas de los territorios expresan desigualdades
entre grupos sociales y con base en la CEPAL (2020) cada persona determina su condicion
socioecondmica respecto a la sustentabilidad ambiental y demas procesos de desarrollo, esto
implica la capacidad de la sociedad para hacer mas sostenible un territorio, a través de estrategias

que permitan gestionar politicas para el desarrollo territorial (Berdegué et al. 2011).

La nocion del desarrollo territorial surge por las caracteristicas de desequilibrio estructural y
regional. Es por esto que, en América Latina, las sociedades rurales han pasado por grandes
transformaciones como urbanizaciones o centros urbanos pequefios y medianos a los cuales estan
vinculados, ya sea por el tema social, econémico, ambiental o cultural, lo cual ha influenciado en
gran parte en las relaciones que se conservan entre campo-ciudad, teniendo un impacto negativo
en el sector rural, ya que los empleos no agricolas han ido ganando terreno a lo largo del tiempo
(Berdegué et al. 2011).

Escenario que ha traido consecuencias sobre los territorios rurales los cuales han permanecido
rezagados en términos de desarrollo y bienestar humano. Sin embargo, desde el enfoque del
desarrollo territorial ain mantiene muchos desafios para poder ser efectivo, la falta de
coordinacion institucional, la tradicional accion Top Down de parte del gobierno central y la falta
de compromiso de otros actores territoriales, se convierten en esos desafios que no han permitido

tener un avance en el desarrollo rural (Fernandez, Fernandez y Soloaga 2019).

Lo mas importante a considerar dentro de las estrategias para el desarrollo de cada territorio se
debe tener en cuenta algunos elementos, entre ellos, pensar en construir desde abajo hacia arriba,
de modo que la comunidad sea un actor clave tanto en el didlogo como en la toma de decisiones

del territorio. Para ello, la coordinacién entre los distintos actores territoriales debe conservar una
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construccion social Unica y completamente distinta a las demas dindmicas, lo que significa que el
desarrollo territorial rural busca estrategias que luchen contra la pobreza, en especial, las
economias donde aquellos territorios estan en desventaja comparativa frente a los mercados

(Berdegué y Favareto 2019).

Por lo tanto, el desarrollo territorial es “un proceso implementado por los actores del territorio,
que procura fortalecer las capacidades locales y aprovechar los recursos propios y externos para
[...] mejorar la calidad de vida de esa comunidad” (INTA 2007, 5). En este sentido, el enfoque del
desarrollo territorial aborda varias dimensiones socioespaciales, entre ellas, la sociocultural,
econdmico-productiva, ambiental y politico-institucional con el objetivo de fortalecer la
economia local de las comunidades a través de la actividad y encadenamiento productivos (INTA
2007). Esto implica la necesidad de implementar actividades para mejorar el acceso a la salud,
educacion, nutricion, fortalecimiento del mercado interno, permitiendo a su vez fomentar la
economia social y solidaria como parte importante de las estrategias del desarrollo territorial rural

(Alburquerque y Pérez 2022).

Por su parte, el desarrollo territorial rural definido por Sili (2005 en INTA 2007, 3) “es un
proceso de ... transformacidn rural que, a través de la organizacion y dinamizacion del territorio
y de la puesta en marcha de metodologias dindmicas y flexibles de organizacion social”
promueven la competitividad de mercados locales. Sumado a ello, la innovacion tanto social
como cultural, las diferentes actividades productivas tanto agricolas como no agricolas buscan
reducir los niveles de pobreza en las comunidades rurales (INTA 2007) por medio de las

oportunidades y beneficios del territorio (Schejtman y Berdegué 2009).

Segun Berdegué et. al (2011), la posibilidad de que un territorio experimente alguna forma
dindmica de crecimiento mediante la sustentabilidad ambiental e inclusion social esta relacionado
con los cambios tanto enddgenos como exdgenos y la participacion de actores en el territorio
(Fernandez, Fernandez y Soloaga 2019), desde el uso correcto y eficiente de los recursos
naturales, impulsando de esta manera la produccion local con un enfoque de consumo sostenible

(Alburqueque y Pérez 2013).

Desde la perspectiva actual el desarrollo territorial aborda la articulacion entre campo-ciudad, es
la manera como se desdibuja el constructo social de que son espacios geograficos separados

(Borja et al. 2018), asi como en palabras de Rebai (2010, 80) “poner de relieve las reciprocidades
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entre la ciudad y el campo”, favoreciendo la produccion de los alimentos agricolas de los
pequefios productores dada la proximidad hacia las zonas urbanas (Rebai 2010). En este sentido,
la infraestructura vial se puede convertir en facilitador o en un inconveniente de los procesos
tanto de produccion, distribucion como de comercializacion de los productos agricolas (Martinez
2017).

En sintesis, el desarrollo territorial rural incorpora tanto las dindmicas urbanas como rurales de
modo que permita la inclusion de ciudades pequefias y medianas, asi como también, incluye
diferentes niveles de escala entre el Estado, el mercado y la sociedad donde varios actores

intervienen (Berdegué y Favareto 2019).

1.4.3. Conectividad vial y mercados

La conectividad vial es fundamental para el crecimiento sostenible para la movilizacion de los
recursos naturales. Por un lado, la facilidad de movilizacion influye de forma significativa en la
competitividad, ya que se puede reducir costos de transporte, que impacta en el tiempo que tarda
el desplazar productos de un punto a otro. Puede aumentar la productividad y puede incentivar a
los agricultores a seguir trabajando la tierra. Por otro lado, la falta de conectividad o mala
conectividad vial puede generar una sensacién de abandono en los habitantes de los territorios

rurales, en lugares con aislamiento fisico y altos niveles de pobreza (CEPAL 2020).

Por este motivo la CEPAL (2020) a través de la agenda 2030 para el desarrollo de las Naciones
Unidas,! tiene metas que proponen igualdad y calidad de servicios respecto a la infraestructura
vial, en especial en el ambito rural. Se trata de romper con los estigmas de aislamiento y pobreza
que caracterizan a los territorios rurales en Latino América, fomentando obras que permitan una
movilidad digna y condiciones parecidas a las que se brindan en el ambito urbano (CEPAL
2020).

Una buena accesibilidad hacia los caminos rurales implica una mejor calidad de vida lo cual
estimula el desarrollo de actividades econémicas, culturales, sociales y politicas y demanda de
movilidad debe comprenderse desde la ldgica de articulacion interterritorial RIMISP (2012).
Vincular la economia rural a los mercados ayudara a la inclusion social y a un mejor crecimiento
econdmico (CEPAL 2020).

! CEPAL. Comisién Econémica para América Latina y el Caribe. 2020. “Caminos rurales: vias claves para la
produccion, la conectividad y el desarrollo territorial”.
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Las condiciones de desigualdad que atraviesan los productores frente a los mercados desmotivan
al sector rural a seguir produciendo; es por este motivo que se debe dotar a los productores de
activos y capacidad para acceder a los mercados y también establecer mecanismos que resuelvan
y mitiguen las fallas de mercado y de estado, manteniendo un equilibrio frente a las relaciones de
poder de quienes participan. Sin embargo, los productores suelen enfrentar mayores costos de
transaccion, manteniendo una posicion débil a la hora de negociar en procesos de intercambio,
por tal motivo se debe reforzar las estrategias y emparejar el campo de juego permitiendo la

integracion de los sectores mas vulnerables (RIMISP 2012).

Desde la perspectiva del Desarrollo Territorial Rural segun Ramirez et al. (2006) la
comercializacion a través de los mercados es el espacio donde se acumulan tanto bienes como
servicios los cuales son labrados en el territorio, bien sea por la demanda de los productos o
tambien por el tamafio del mercado esto permite la interaccion de los actores locales entre si y de
los agentes externos para la comercializacion de productos, este vinculo mantiene a los
productores activos con el mercado generando competitividad entre los agricultores (RIMISP
2012).

Como segundo punto esta el mercado donde articula la relacion entre compradores y vendedores,
hoy en dia es un lugar donde se desarrollan los distintos tipos de actividades que nacen y crecen
con un pueblo, este lugar de comercio en la mayoria de los casos es un lugar céntrico en el cual se
desenvuelven las actividades comerciales por tal motivo del mercado depende la subsistencia de

toda una sociedad.

Asi mismo, fortalecer el capital social y la participacion entre productores beneficia al
aprovechamiento de las capacidades para aprovechar la economia de escala en mercados, esto les
otorga a los productores el poder de negociar directamente con los mercados empoderando de
cierta forma a los productores para mejorar su situacion socio, econémica ambiental y cultural
(RIMISP 2012).

1.5. Estado del arte

En el contexto actual de Latinoamérica los debates giran en torno a mejorar las condiciones de
infraestrcutura vial de las areas rurales, tema abordado por las Naciones Unidas, la Cepal, el
RIMISP, entre otros, que le apuestan a los “Objetivos de la Agenda de Desarrollo Sostenible

2030” (CEPAL 2020, 6), donde se ponen en manifiesto la relevancia entre la conectividad, la
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produccion agricola y el desarrollo territorial (CEPAL 2020), con el proposito de que sea “mas
equilibrado y sostenible” (CEPAL 2020, 3) .

El escenario de la conectividad demanda un buen sistema de transporte y malla vial como
elementos clave para el desarrollo de un territorio, dado que, favorece las condiciones necesarias
para acceder a varios servicios (salud, educacion, entre otros). Es por esto que, la conectividad
debe no solo incluir el proceso de construccion de las vias, sino que también se puedan conservar
a través del tiempo, porque “la falta de conectividad puede ser vista como una barrera para el
pleno ejercicio” (CEPAL 2020, 3) del desarrollo territorial rural, por lo tanto, una adecuada
infraestructura facilitara el aumento de la productividad, preservacién del ingreso de las familias
y fortalecimiento de los vinculos entre la ciudad y la zona rural son decisivos para el progreso de
las familias dedicadas a la actividad agricola como a otras actividades distintas a la labranza de la
tierra dentro del territorio (CEPAL 2020).

Bajo este escenario de conectividad de transporte y la accesibilidad tanto de bienes y servicios
como la reduccion en tiempo de movilidad y desarrollo territorial rural, se puede resaltar que De
Ledn et al. (2004) indicaron en su estudio que, el traslado de los productos agricolas, la presencia
de cadenas de abastecimiento agroalimentarias de los productores agricolas y toda la operacion
de trasporte puede llevar al éxito o fracaso de los productores, por factores como el costo de
traslado, el tiempo de durabilidad del producto cosechado, la falta de equipos para facilitar la

produccién de alimentos, el acceso al mercado, entre otros.

Sin embargo, el sistema de trasporte impacta no solo en el costo final, sino que también en la
seguridad alimentaria, tal es el caso de paises como Ecuador, Bolivia, Perl, Venezuelay
Colombia, donde el trasporte de alimentos presenta dificultades debido a que, los costos de

movilizacién de los productos son elevados (De Ledn et al. 2004).

Se trata de pequefios productores quienes cumplen una funcién importante en la seguridad
alimentaria de la poblacién que reside en la ciudad y en el campo, sin embargo, el acceso
limitado a infraestructura vial frena con los procesos de comercializacion rural de los productos
agricolas porque estan muy alejados a las areas urbanas (De Ledn et al. 2004). Por lo tanto, De
Ledn et al. (2004) encuentran que se trata de un escenario desafiante para el sector rural, por la
falta tanto de infraestructura vial como de apoyo técnico para desarrollar los mercados locales

con los pequefios productores, lo cual puede favorecer el desarrollo rural de las comunidades.

20



Por lo que, De Ledn et al. (2004) recomiendan mejorar la infraestructura vial para que los
pequefios y medianos agricultores tengan un mayor acceso a la comercializacion de productos
agropecuarios, asi como la formulacion de proyectos que apoyen el desarrollo del transporte y

mejora en el sistema vial de las comunidades rurales.

En esta linea, la investigacion realizada por Escobal y Ponce (2002) sefialan que, los caminos
rurales son clave para el acceso a los mercados, bienes, insumos y servicios publicos, pero
también los resultados de esta investigacion muestran que el mejoramiento en la infraestructura
vial para el transporte influye positivamente en los ingresos del sector rural, dado que aumenta

las oportunidades econdémicas y el acceso a los mercados.

En este sentido, los caminos rurales son aquellos que sirven para articular a los pueblos o
comunidades pequefias para llevar sus productos agricolas hacia los mercados, pero durante afios
han permanecido marginados por el limitado mantenimiento, escenario que han vivenciado las
comunidades rurales de Per y que la investigacion realizada por Escobal y Ponce (2002, 18)
abordo “314 distritos rurales con elevados indices de pobreza en doce departamentos de Perd
(Cajamarca, Ancash, Huancavelica, Huanuco, Junin, Pasco, Apurimac, Ayacucho, Cuzco, Puno,
Madre de Dios y San Martin)” con un total de 2.038 hogares, dentro de los resultados indicaron
que, los proyectos de mejoramiento vial de los caminos rurales influyen en un incremento de los
ingresos y oportunidades de empleo a diferencia donde el acceso vial es restringido pues los

mercados se ven muy limitados (Escobal y Ponce 2002).

Escobal et al. (2015), analizan el vinculo de los mercados dindmicos y el acceso de los
productores y consumidores de la provincia de Tungurahua, ademas, indicaron que, la
construccion de vias del ferrocarril en Tungurahua permitio reducir los costos de transporte y
fortaleci6 el comercio de esta provincia, lo que a su vez implic6 que Ambato presentara las
mejores vias de las ciudades del altiplano como Riobamba, donde la conectividad vial, las ferias
locales y el acceso a los mercados fueron factores que permitieron a este territorio mantener un

desarrollo econdémico y social favorable.

Por otra parte, la ubicacion estratégica de esta provincia promovio los vinculos que existen entre
las diferentes regiones del pais; lo cual permite al territorio mantener una economia local
dindmica y prospera donde prevalecen las pequefias y medianas empresas. Ademas, dicha

ubicacion y conectividad ha permitido que tenga un desarrollo econémico y social, asi como
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también, ha permitido la articulacion de los productores a las ferias locales dando lugar a una red

comercial en el territorio (Escobal et al. 2015).

En este escenario econdmico y social el estudio realizado por Ajilay Molina (2019) sobre el
analisis socioeconémico del proceso de comercializacion vinculado a los CIALCOS,? en la
provincia de Pichincha, indicé que, un factor determinante son los costos para transportar los
alimentos frescos desde el punto de produccion hasta el lugar de venta, otra problematica se debe
en la limitacién a un transporte tanto pequefios como medianos productores para su
comercializacién y por el tiempo que deben dedicarle, es por esto, que una de las soluciones por
la que varios agricultores optan es la intermediacion. En otras palabras, ellos venden sus
alimentos a los intermediarios, y éstos se encargan de llevarlo a los puntos de venta para reducir

asi los gastos de transporte.

Sin embargo, en este estudio indicaron que, para contrarrestar la intermediacion gracias a la
asociacion CIALCOS ha promovido dinamizar la economia de los pequefios productores, de tal
modo que, puedan comercializacion sus productos a distancias proximas, y que se fomente la
relacién directa entre los productores y los consumidores (Ajila'y Molina 2019). En palabras de
Chiriboga y Arellano (2008) en Ajila 'y Molina (2019, 29) “para mitigar esto se han implantado la
comercializacion en ferias, la cual es un camino accesible para los pequefios agricultores” y que

asi se vaya eliminando la figura de los intermediarios (Ajilay Molina 2019).

2 Circuitos Alternativos de Comercializacion.
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Capitulo 2. Contexto territorial y metodologia

Este capitulo se divide en dos partes, en un primer momento se describe el contexto territorial del
area de estudio donde se desarrollo la investigacion; y, en el segundo momento, se detalla la
metodologia empleada para analizar la dinamica productiva territorial en relacion con los

sistemas de conectividad en el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco.
2.1. Contexto territorial

Antes de realizar una descripcion del area de estudio es necesario contextualizar brevemente que
la pobreza en el area urbana lleg6 al 17% y en el area rural alcanzé el 41.8%, lo que indic6 que es
Chimborazo es una de las provincias mas pobres, la cual esta conformada por un grupo étnico
mayoritario indigena, sin embargo, la falta de servicios basicos y ausencia de fuentes de trabajo
son algunas de las causas principales de la migracién sobre todo en cantones de Colta, Guamote y
Alausi (PDyOT 2020).

El canton Colta ubicado (Mapa 3.1) a 18 km de la ciudad de Riobamba tiene una extension de
850 km?, una altura que va desde los 2.750 a 3.400 m.s.n.m.; y una temperatura que varia desde
los 6°C hasta los 20°C, asi mismo, este canton comprende una parroquia urbana en Villa La
Uniodn y en cuatro parroquias rurales Cafii, Columbe, Juan de Velasco y Santiago de Quito (INEC
2010 en Contrato Social por la Educacién Ecuador 2016), tiene una densidad poblacional de 52
habitantes por km?2 con una poblacién mas rural (Tabla 2.1) que urbana de los cuales un 87.38%
se considera indigena, un 12.23% se considera mestiza, un 0.24% considerada como blanca, un

0.04% considerada afroecuatoriana y un 0.11% bajo la opcidn de otras (Venegas 2016).

Tabla 1.1. Poblacion urbana y rural del cantén Colta

Parroquia Urbana Rural Total
Cafii 962 962
Columbe 15.862 15.862
Juan de Velasco 3.918 3.918
Santiago de Quito 5.668 5.668
Villa La Union 2.313 16.248 18.561
Total 2.313 42.658 44971

Fuente: INEC (2010) en Contrato Social por la Educacién Ecuador (2016, 6).

23



Mapa 1.1. Ubicacion del area de estudio
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El tramo Trigoloma-Tambillo tiene una longitud de 30 km y esta conformada por seis sectores los

cuales a su vez contemplan comunidades o barrios, y para el caso de estudio de esta investigacion

se abordo el sector seis (Tabla 2.2).

Tabla 2.2. Poblados parroquia Juan de Velasco

Parroguia

Juan de Velasco

Sector Comunidad/barrio No.
Tepeyac Gatazo 1
Tepeyac Bajo 2
Rumipamba 3
Guangopud 4
Juan Diego 5
Tepeyac Alto 6
Tepeyac La Torre 7
La Primavera 8
San Martin de Ifiacoto 9
Agos Pamba 10
San José de Pinipala 11
Lupaxi Pucara 12
Huigan 13
La Florida 14
Pucara 15
Baraspamba 16
La Dolorosa 17
San Vicente 18
Las Palmas 19
Centro Parroquia 20
Hierba Buena 21
Tablon 22
Agua Dulce 23
Achin Alto 24
Libertad de Pollongo 25
Achin Rosario 26
Malpote Naranjal 27
Malpote San Gerardo 28
Tambillo Bajo 29
Malpote Mirador 30
Tambillo Alto 31
Malpote Chiriyacu 32

Fuente: PDyOT (2014).
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Ademas, cuenta con una poblacion de 3.918 habitantes y tiene una superficie de 26.563,35 ha. de
las cuales 3.053,36 ha. son areas destinadas para la agricultura (Tabla 2.3), principalmente en
papa, frejol y pasto, ademas de contar con varios cultivos como la cebada, lenteja, camote,
melloco se aprecia un descenso y estos en los ultimos afios han sido remplazados por los cultivos
de mayor demanda (papa, frejol) (PDyOT 2015).

Tabla 3.3. Rendimientos en la produccion agricola

Cultivo in\zl?elr%en Rendimiento qg/ha Costo in\zl?elr?en Rendimiento qa/ha Costo Producgién
$/ha ton/ha porad " ema ton/ha qq ton/aiio
Papa 4473 46 92 $4,86 1350 132 264  $5 1177942
Frejol 674,34 710 142 $4,75 111111 1 20 $56 487,14
Maiz 419,19 75 150 $2,79 714,29 4 80 $9 141,2
Habas 477,59 28 56 853 81333 381 762 $11 53,8
Melloco 533,64 16 32 1668 12925 31 62 $21 48,45
Arveja 585,13 06 12 4876 816,33 3 60 $14 29,64

Fuente: PDyOT (2015).

La parroquia Juan de Velasco ubicada a 28 km del cantdn Colta, su temperatura varia entre los 10
y 13° C, limita con la provincia de Bolivar; la cual cuenta con la red hidrografica del rio Pangor
que se origina en la zona es afluente del rio Guayas; dentro de esta parroquia se puede evidenciar
que aun persisten ciertas practicas ancestrales como las mingas, asi como la presta manos que se
practican en las comunidades y en los barrios de la parroquia hasta la actualidad. Generalmente
este tipo de practicas permiten resolver problemas de vialidad, infraestructura, dotacion de
servicios béasicos y actividades productivas, para ello el trabajo se divide de manera igualitaria
donde todos aportan a la solucion (PDyOT 2015).
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Para ir puntualizando la investigacion se desarrollo a través de un estudio de caso ubicado en el
circuito Trigoloma-Tambillo , el cual pertenece a la parroquia Juan de Velasco, circuito que
busca mejorar la estructura vial de la carretera a lo largo de unos 30 km, lo cual beneficiara
directamente a las comunidades que se dedican a la agricultura y ganaderia, convirtiéndose en un
facilitador para el transporte de los productos agricolas de la zona asi como tambiéen, permite un

mayor acceso al mercado (Marcelo 2020).

Por otro lado, con base en el PDyOT (2019) el cantén Colta esta catalogado con un alto grado de
amenaza fisica por deslizamientos el cual afecta a 20.757,96 ha en varios sectores, entre ellos la
parroquia Juan de Velasco, debido a los deslizamientos de tierra las principales vias que conectan
la parroquia con las comunidades se han visto afectadas impidiendo el flujo del transporte no solo
de personas, sino también de productos agricolas que las comunidades llevan a los mercados mas

cercanos situacion que afecta econdmicamente a los pequefios agricultores.

2.2. Metodologia

La presente investigacion se plante6 como objetivo general, analizar la dinAmica productiva
territorial en relacion con los sistemas de conectividad en el circuito Trigoloma-Tambillo de la
parroquia Juan de Velasco y, para su desarrollo se empled una metodologia de corte mixto,
recolectando datos cuantitativos como cualitativos a través de la percepcion de los productores

sobre la tematica.

A nivel general el uso de la metodologia cualitativa en esta investigacion es importante porque
alude a “un abanico diverso de formas de entender y conocer las realidades que configuran”
(Sandoval 2002) el territorio. Ademas, el uso de “entrevistas [... y] observacion, entre otros”
(Hernandez, Fernandez y Baptista 2014, 12) contribuyen al anélisis para esta investigacion. Para
el caso de las metodologias bajo un enfoque cuantitativo generalmente se emplean “cuestionarios

cerrados” (Hernandez, Fernandez y Baptista 2014, 12).

A nivel especifico, el estudio realizado por Ajilay Molina (2019) sobre la proximidad entre
productores y consumidores, tuvo la finalidad en reducir el namero de intermediarios en el
proceso de la comercializacion de los alimentos agricolas de los pequefios productores, para lo
cual emplearon una metodologia mixta. Para el caso cuantitativo, se determinaron algunos
indicadores de impacto tales como, el porcentaje, la tasa de variacion y el promedio sobre el tipo

de los cultivos presentes en el area de estudio (Ajila yMolina 2019), mientras que, para el caso
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cualitativo, aplicaron entrevistas direccionadas a los actores de la Asociacion PUICHIG asi como

también realizaron un seguimiento a los diferentes espacios de comercializacion.

En este sentido, la distancia que deben recorrer los productores de la asociacion para llevar los
productos agricolas hasta el centro de acopio y el lugar destino de comercializacion, interfiere en
la relacion entre los productores y consumidores. “Es por estas razones que los circuitos
alternativos de comercializacion han logrado ser una alternativa para el desarrollo de estas
economias familiares que se encuentran involucradas directamente a las actividades

agropecuarias y los mercados” (Ajila 'y Molina 2019, 70).

Por otro lado, en el estudio de Escobal et al. (2015) analizaron tres estudios de caso en territorios
rurales, “Tungurahua en Ecuador (Hollenstein y Ospina, 2013 en Escobal et al. 2015, 2); Valle
Sur-Ocongate en Perl (Asensio 2013 en Escobal et al. 2015, 2) y, O"Higgins en Chile”
(Azobcaret et al. 2013; Modrego et. al 2012 en Escobal et al. 2015, 2) los cuales articulan el
mercado en America Latina, para ello, los investigadores recopilaron informacion asociada al
territorio empleando herramientas tanto cualitativas como cuantitativas, ademas, de usar fuentes
secundarias como censos y encuestas. Dentro de los hallazgos asociados con la conexidn vial se
resalto que, para el caso de Tungurahua contar con la via férrea fue una ventaja para la
dinamizacion de su mercado como de Ambato y, para el “caso de O’Higgins, la construccion de
la red vial y el apoyo del estado a la inversion privada ayudan a explicar el surgimiento del sector

agricola irrigado y su vinculo con mercados de exportacién” (Escobal et al. 2015, 23).

A continuacidn, se detallara la metodologia para alcanzar el desarrollo de los tres objetivos
especificos. Sin embargo, se indicara que la seleccion de los productores de las seis areas
geograficas fue al azar, las entrevistas tomaron alrededor de 20 minutos por personay las

encuestas 10 minutos por persona.

Primer objetivo: consistié en caracterizar la conectividad vial en la actividad productiva del
circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco. Se aplicaron 6 entrevistas (Anexo
1) dirigidas a los lideres de las comunidades de Tambillo Bajo, San Juan de Trigoloma, Malpote
Mirador, Malpote Chiriyaku, Malpote Naranjal y San Francisco de Trigoloma para recopilar la
historia de vialidad y conectividad desde los 70s, a fin de comprender los procesos narrativos de
la expansion de la vialidad desde la panamericana hacia las periferias. Del mismo modo, se

aplicaron 180 encuestas en total, sobre las limitaciones de la vialidad para la produccion
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agropecuaria dirigidas a los productores, es decir, a 30 productores de cada una de las seis
comunidades, asignando un nivel de calificacion de 1 a 5, esta escala indica que, el 1 es
deficiente, el valor 2 significa que es aceptable, el valor 3 es regular, el valor 4 es bueno y, el

valor 5 significa muy bueno.

Los datos de origen cualitativo obtenidos a partir de la aplicacion de las entrevistas aluden a la
percepcion de los lideres, informacion que fue transcrita y analizada bajo tres categorias: la
conectividad vial, las transformaciones espaciales y los procesos productivos. Para los datos
cuantitativos obtenidos a partir de las encuestas fueron sistematizadas en una tabla de Excel y

luego se elaboraron las graficas correspondientes para el analisis.

Segundo objetivo: consistié en identificar la percepcion sobre la relacion entre la dinamica
productiva territorial y el sistema de conectividad vial en circuito Trigoloma-Tambillo de la
parroquia Juan de Velasco, para ello, se realizé un recorrido de campo sobre todo el trayecto del
eje vial Trigoloma-Tambillo. Asi mismo, se aplicaron 180 encuestas (Anexo 3) dirigidas a los
productores de las seis comunidades para entender las perspectivas de cambio en el transporte de
productos agricolas con el mejoramiento vial. Finalmente, el analisis de los datos obtenidos se
sistematiz6 en un Excel, de modo que, para cada pregunta se presentaron las respuestas obtenidas

por cada comunidad, y se realizaron las graficas correspondientes para el analisis.

Tercer objetivo: consistié en entender la dindmica productiva territorial desde la
comercializacién y la conectividad vial en el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de
Velasco. Para ello, se realiz6 un recorrido de campo y visita a los principales mercados de
Pallatanga, Colta- Riobamba, también se realizaron 6 entrevistas (Anexo 4) a los productores de
cada comunidad, y se aplicaron 3 entrevistas a los técnicos: una entrevista (Anexo 5) al técnico
de obras publicas o responsable de la Provincia De Chimborazo (Consejo Provincial), una
entrevista al técnico de la parroquia Juan de Velasco (Gobierno Autonomo Descentralizado -
GAD- Parroquial) y, una entrevista (Anexo 6) al técnico del area de produccion o responsables de

la Provincia de Chimborazo del Consejo Provincial.

Durante este proceso de recoleccién de la informacion se tomo un registro fotografico y
grabaciones como medio de verificacion para entender las diversas dinamicas de los circuitos de
comercializacion en el area de estudio. Finalmente, las entrevistas aplicadas a los productores y

técnicos fueron transcritas y se analizaron bajo dos categorias: circuitos cortos de
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comercializacion y actores gubernamentales para entender la participacion de los productores en

el circuito Trigoloma-Tambillo.
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Capitulo 3. Resultados

En el presente capitulo se presentan los resultados tanto de entrevistas como de encuestas cuyo
objetivo radico en, analizar la dindAmica productiva territorial en relacion con los sistemas de
conectividad en el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco, Canton Colta.
Primero, se detalla la conectividad vial desde la opinién de los lideres comunitarios de Tambillo
Bajo, San Juan de Trigoloma, Malpote Mirador, Malpote Chiriyacu, Malpote Naranjal y San
Francisco de Trigoloma. Segundo, se registra la relacion entre la dinamica productiva territorial y
el sistema de conectividad vial a través de la percepcidn de los productores seleccionados. Y,
tercero, para entender la dindmica territorial desde la comercializacion y la conectividad vial se
detalla por medio de la percepcidn tanto de agricultores como de técnicos sobre coémo operan los

productores en el circuito de comercializacion Trigoloma-Tambillo.

3.1. Contexto historico de la transformacion vial

Del anélisis de las seis entrevistas y de las 180 encuestas dirigidas a los productores, se resaltan
dos aspectos fundamentales alrededor del tema de la transformacion vial. Primero, el desarrollo
vial se realiza por tramos, siendo las vias secundarias las mas complejas de terminar; y, segundo,
el gran problema que limita los procesos productivos son los derrumbes y la falta de

mantenimiento de las vias, como se detalla a continuacién.

3.1.1. Desarrollo vial por tramos

A finales de los 70 la transformacion espacial en la via panamericana entre Colta y Riobamba ya
se encontraba con asfalto, asi como el tramo de Cajabamba (ciudad del canton Colta) a Riobamba
estaba asfaltada en direccion norte hasta Quito y en sentido sur hasta Guayaquil, lo cual permitia
el acceso de buses. Sin embargo, en 1973 empezaron a operar las vias secundarias y terciarias y
se articularon con la via principal, lo cual condujo a un mejorando en las condiciones de
transporte a traves de un proyecto que logré contar con maquinaria y apoyo técnico desde la
prefectura, dado que, el servicio de buses no tenia una cobertura hasta las comunidades por
limitacion de infraestructura. Este proceso de mejoramiento vial se fue estableciendo por tramos,

asi lo indico un lider de la comunidad.

En el 70 se empieza con el proyecto de la carreteray en el 71 se hace constar el presupuesto para
la carretera, en el afio 72 ya comienza a llegar la maquinaria’y comienzan con el trabajo de

mejorar la via que en ese entonces era camino de herradura nomas. En el 73 la maquinaria logra
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avanzar hasta la playa y en el 74 hasta Malpote, luego en el afio 75 avanzan hasta Tambillo y ahi
se vio el primer auto que pasaba por la carretera y que contaban que habia llegado hasta Tambillo.
En el 77 se avanzan con los trabajos de la carretera hasta Yunguilla, ya en el 2005 se hace un
ensanche a la via Trigoloma-Tambillo y en el 2020 se hace otro ensanche de la via para el
proyecto de asfaltado, primero hasta el rio y el segundo ensanche hasta Malpote y el tercer
ensanche hasta Naranjal (Lider de la comunidad Malpote Naranjal, entrevista, Parroquia Juan de
Velasco, 28 de julio de 2022).

Esta conectividad vial permite la facilidad para comercializar los productos agricolas y que el

retorno no implique muchas horas en el transporte, asi lo registré un entrevistado,

la carretera fue un gran paso que se dio, creo yo para todas las comunidades, ya que antes nos
tomaba dias poder salir y vender algo, ahora con la carretera ya puede uno pagar y sacar en
camidn los productos, claro que ain falta mejorar la via, pero ya se ha vuelto mas féacil, voy y
vuelvo el mismo dia y no como antes (Lider de la comunidad Malpote Naranjal, entrevista,
Parroquia Juan de Velasco, 28 de julio de 2022).

Dado que, anteriormente el hecho de no contar con una via en buen estado implicaba mayor

dificultad para los productores de hacer posible la entrega de sus productos agricolas, tanto por el

tiempo que tomaba trasladarlos como el costo de venta de los alimentos, que no estaban

representan do ganancias favorables para estos hogares agricolas, asi quedé evidenciado por un

lider,

antes para poder salir a vender teniamos que caminar por dias y eso para ganarnos un poquito de
dinero, ahora con la via que poco a poco esperamos que vaya mejorando podemos sacar la
cosecha en camion, claro los que tienen, otros pagaran, pero se ha vuelto un poco mas facil que en
otros tiempos (Lider de la comunidad Malpote Mirador, entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 28
de abril de 2022).

En sintesis, la construccién del eje vial Trigoloma-Tambillo, se convierte en parte

complementaria al desarrollo rural de estas comunidades. Son productores que se han dedicado a

la produccion agricola y el contar con una via en buenas condiciones de movilidad se convierte

en facilitadora para la distribucion de sus alimentos frescos, a través de camiones o transporte

particular.
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3.1.2. Limitaciones de conectividad vial

Para revisar las limitaciones de la conectad vial, se realizaron 180 encuestas en las comunidades:
Tambillo Bajo, San Juan de Trigoloma, Malpote Mirador, Malpote Chiriyaku (Foto 3.1), se
observa el arreglo de la via después de un deslizamiento; Malpote Naranjal (Foto 3.2) se detalla
un deslizamiento de corteza vegetal de la montafia lo que afecta la conectividad vial y; San

Francisco de Trigoloma.

Foto 1.1. Estado de la via de Malpote Chiriyaku

Foto del autor

Foto 2.2. Deslizamientos en Malpote Naranjal

Foto del autor.
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Estas encuestas recogieron la percepcion de los productores acerca de elementos de la
conectividad vial en los procesos productivos. La encuesta abordo seis temas: a) el
mantenimiento vial, b) la incidencia de la presencia de la carretera en proceso productivos, c)
mejoramiento de los sistemas productivos, d) apoyo de las autoridades cantonales al desarrollo
vial, d) acceso al mercado, f) disponibilidad de transporte para movilizar los alimentos agricolas,

g) la relacion entre el eje vial y el mejoramiento de procesos productivos.

De las 180 encuestas realizadas a los productores de las seis comunidades se desprende lo
siguiente. De manera general, la percepcidn de los agricultores sobre el mantenimiento vial el
49% indica que es deficiente (grafico 3.1) y el 28% de los agricultores encuestados en total
califica como regular al mantenimiento vial. De manera particular, un 80% del total de los
participantes encuestados en la comunidad de Malpote Mirador indicé que el mantenimiento vial
es deficiente en contraste con la comunidad de Tambillo Bajo quienes lo valoraron con un 60%

como regular.

Graéfico 1.1. Percepcion sobre la falta de mantenimiento vial como limitante para la

comercializacién de su produccion

- 30
i 24
23
% 25
& 20 18 18 17
O 15
& 15 13
= 10 g 10
w 10 6
o 4 3 3
e 5 1 1 2 1 1 2
w
= 0
2 Comunidad Comunidad Comunidad Comunidad Comunidad San Comunidad San
Tambillo Bajo Malpote Malpote Malpote Juan de Francisco de
Mirador Chiriyacu Naranjal Trigoloma Trigoloma
COMUNIDADES
Deficiente Aceptable Regular Bueno M Muy Bueno

Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

La comunidad San Francisco de Trigoloma presenta una percepcion mas positiva porque la
carretera esta asfaltada y casi no presenta deslizamientos, sin embargo, cuando ocurren el
mantenimiento es mas efectivo, por ende la falta de mantenimiento no resulta ser un limitante

para la comercializacion, a diferencia de la comunidad de Malpote Mirador quien reflejo una
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percepcion mas negativa, dado que, la carretera no esté asfaltada y sumado a ello, esta el proceso
de ampliacion de la via y no cuenta ain con una adecuada infraestructura, ademas, presenta un
mayor namero de derrumbes durante el afio y por estas condiciones la maquinaria se toma mas

tiempo en realizar el respectivo mantenimiento.

De manera particular, de las 180 encuestas aplicadas a los productores contemplan que la
carretera favorece los procesos productivos bajo esta calificacion: muy buena medida (43%) y
buena medida (53%) (gréafico 3.2), en contraste, solo una persona (0.6%) de la comunidad de
Tambillo Bajo lo valoré como una medida deficiente. De modo particular, la comunidad Malpote
Naranjal valor6 con un 93% como buena medida, dicha construccién y adecuacién vial para los
diferentes procesos de comercializacion en el area de estudio, porque se ha conservado en buenas

condiciones la via.

Grafico 2.2. Percepcion sobre la incidencia de la carretera en los procesos productivos y de

comercializacién
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

Para el caso del mejoramiento de los sistemas productivos, el 45% (grafico 3.3) del total de los
180 encuestados indicaron que es aceptable, es decir, los agricultores estan cultivando y a su vez
comercializando. Sin embargo, se evidenci6 una particularidad que resalt6 la comunidad de

Malpote Naranjal y estuvo relacionada al no evidenciar alguna mejoria de los sistemas
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productivos, pues, antes contaban con un régimen de lluvias y que ancestralmente habian
adoptado para tener el cuidado en las actividades de la siembra y recoleccion de los productos
frescos, pero actualmente con el cambio climético ya no tienen claridad sobre los dias de

precipitaciones para evitar que se pierdan las cosechas.

Grafico 3.3. Percepcion sobre la mejoria en los sistemas productivos
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

Para el caso sobre el apoyo de las autoridades cantonales al desarrollo vial los datos obtenidos de
las seis comunidades calificaron como aceptable representado con un 50% (grafico 3.4) dado que,
el trabajo realizado por parte de las autoridades cantonales se puede visualizar en pro del
desarrollo de la via, y al extremo negativo con un 28% (grafico 3.4) es considerado como
deficiente la gestion de parte de estas autoridades. Sin embargo, el caso particular de la
comunidad de San Francisco de Trigoloma valor6 con un 47% la gestion, lo cual también esta
muy relacionado a que, cuentan ya con la via asfaltada y permite tener contacto para
comercializar sus productos a los intermediarios de caracter local a diferencia de las otras

comunidades en cuestion.
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Grafico 4.4. Percepcion sobre el apoyo de las autoridades cantonales al desarrollo vial
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

Para el caso del acceso al mercado para comercializar los productos agricolas, se detall6 que, de

las 180 encuestas el 51% manifestaron que es aceptable el acceso para comercializar sus

alimentos frescos a través de la presencia de los intermediarios en el mercado (grafico 3.5), sin

necesidad de que los productores se relacionen con los consumidores ni invertir mas tiempo en

este proceso. En contraste, las comunidades de Tambillo Bajo y San Juan de Trigoloma

expresaron la valoracion de bueno, correspondiente al 25% del total de las seis comunidades

encuestadas, lo cual representd un 47% y un 57% respectivamente dentro del total de encuestados

por cada comunidad.
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Grafico 5.5. Percepcion sobre el acceso al mercado

30
25
(%]
w
}—
z
< 20
O 17
=
o
s 15 14
wl 12
2
g 10 8
2 7 7
= 5
5 4
2 2 2 2 2
1 1
0 - - -
Comunidad Comunidad Comunidad Comunidad  Comunidad San Comunidad San
Tambillo Bajo Malpote Malpote Malpote Juande Francisco de
Mirador Chiriyacu Naranjal Trigoloma Trigoloma
COMUNIDADES
Deficiente Aceptable Regular Bueno M MuyBueno

Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

Para el caso de la disponibilidad de transporte para movilizar los alimentos agricolas de las 180
encuestas aplicadas se valord a partir de la escala aceptable con un 34%, en la escala buena con

un 35%, y en una escala de regular con un 23% (gréfico 3.6).
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Grafico 6.6. Percepcion sobre la disponibilidad de transporte para la movilizacion de los

productos
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

Para el caso de la relacion entre la vialidad y el mejoramiento de los procesos productivos, del
total de las 180 encuestas aplicadas el 52% valoré como bueno, el 44% como muy buenay el 4%

como regular (gréfico 3.7).

Grafico 7.7. Percepcion sobre la relacion entre la vialidad y el mejoramiento de procesos

productivos
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.
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Para cerrar este apartado, se puso en manifiesto los factores de conectividad vial que han actuado
como limitantes en los procesos productivos del eje vial Trigoloma-Tambillo a través de un
cuestionario dirigido a las seis comunidades objeto de estudio, hay quienes cuentan con la via
asfaltada y sus respuestas estuvieron asociadas a una vision de corta posibilidad o impactos mas
positivos a diferencia de las comunidades que aun no cuentan con la via pavimentada, pues, sus

respuestas estaban orientadas a visibilizar mas oportunidades con dicha conexion vial.

Se concluye de este apartado que los productores perciben a los deslizamientos y la falta de
mantenimiento de la via como limitantes viales, porque interrumpe con el flujo de conexion de la
comunidad con los mercados, esto esta asociado con el régimen de lluvias en cada comunidad y
con la necesidad de activar el proyecto de ampliacion de la via con maquinaria y la falta de

gestion oportuna del gobierno para dar solucién.

3.2. Transporte y mejoramiento vial para la comercializacién de productos agricolas
Para el analisis del cambio tanto en el transporte como del eje vial sobre el circuito Trigoloma-
Tambillo se recogio la percepcion de 180 productores donde se resalta un aspecto fundamental
alrededor del tema, en este caso, el mejoramiento de la infraestructura vial traeria impactos
positivos tanto para los procesos de comercializacién como para la conectividad entre los

diferentes lugares tanto a nivel local como regional.

3.2.1. Transporte de productos agricolas y mejoramiento vial en el tramo Trigoloma-
Tambillo

Para revisar como el transporte de productos agricolas y el mejoramiento vial favorece el proceso
de comercializacion de alimentos agricolas en el tramo Trigoloma-Tambillo, se realizaron 180
encuestas a los pequefios productores en las comunidades: Tambillo Bajo, Malpote Mirador,
Malpote Chiriyacu, Malpote Naranjal, San Francisco de Trigoloma y San Juan de Trigoloma.
Estas encuestas recogieron la percepcion de los productores sobre cuatro temas: a) relacion entre
productividad y mejoramiento vial, b) canal de comercializacién y la conectividad vial, c)

movilidad y la conectividad vial, d) mejoramiento vial y transporte de los productos.

Para el caso de la productividad y el mejoramiento vial se puede mencionar que, de acuerdo con
las encuestas aplicadas el eje vial Trigoloma-Tambillo ain no esta acondicionado y una vez esté
totalmente construido favorecera el sistema de transporte tanto para la produccion agricola como

el proceso de comercializacion de las comunidades de Tambillo Bajo, Malpote Mirador, Malpote
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Chiriyacu, Malpote Naranjal, San Juan de Trigoloma y San Francisco de Trigoloma a nivel local

como interprovincial.

Lo cual estéd asociado con cuatro elementos identificados bajo las perspectivas de estas
comunidades. Se detallé que el 70% del total de los 180 agricultores encuestados (grafico 3.8)
indicaron que, la adecuacién vial Trigoloma-Tambillo traeria bastante impactos positivos para la
produccion agricola del sector, mientras que, el 29.4% consideraron que dicha adecuacion traeria
muchos impactos positivos contrastado con tan solo un 0.56% donde la percepcion de un
agricultor es porque no contaban con su propio transporte, visibn mas pesimista frente a esta

pregunta.

Gréfico 8.8. Percepcidn de la relacion entre productividad y mejoramiento vial
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

Se tiene que dicha adecuacion el eje vial es importante para las comunidades en la medida que se
abran mas las posibilidades para transportar y comercializar sus productos agricolas. Entre las
seis comunidades se registro un 67% (grafico 3.9) donde consideran que seria bastante la mejoria
en la comercializacion de sus productos asociado a una excelente infraestructura vial, en
contraste, un 6.7% lo valoré como regular, registro asociado con el hecho de no contar con su
propio transporte, por lo cual la construccion y adecuacion de las vias no lo ven como algo

positivo. En otras palabras, para los encuestados fue indiferente la adecuacion vial porque la
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forma de llevar sus productos al punto de comercializacion es por medio de vehiculos propios,
entonces, el enfoque mas que sobre la via radica en las dificultades de cémo transportar estos

productos.

Grafico 9.9. Percepcion sobre el canal de comercializacion y la conectividad vial
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

Con base en las encuestas realizadas a los 180 productores el 56% (grafico 3.10) indicé que, una
mejoria en el tramo de la via Trigoloma-Tambillo, es decir, que el eje vial esté bien asfaltado
traeria bastantes impactos positivos, entre ellos, facilitaria la movilidad, acceso para la
comercializacién de los productos agricolas. Ahora bien, especialmente para las comunidades de
Tambillo Bajo, Malpote Mirador y Malpote Chiriyacu las cuales ain no cuentan con la via
asfaltada, su respuesta estuvo direccionada en que seria bastante oportuna la movilidad dado que
permitiria mas afluencia, mientras que, para las comunidades Malpote Naranjal, San Juan y San
Francisco de Trigoloma contaban con la via asfaltada y por ende su pensar estuvo direccionado

en una respuesta valorada como regular o poco y porque consideran que el sector no es turistico.
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Graéfico 10.10. Percepcion sobre la movilidad y la conectividad vial
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

Contar con condiciones adecuadas en este eje vial para transportar y comercializar los alimentos
frescos de estas comunidades se puede decir que, de los 180 encuestados el 62% (grafico 3.11)
contemplan que dicho mejoramiento del eje vial Trigoloma-Tambillo promoveria una facilidad
en la comercializacion de los productos. Sin embargo, para las comunidades como San Juan, San
Francisco y Naranjal quienes valoraron como regular esta actividad con 22%, porque son
comunidades que ya contaban con la via en buenas condiciones y por ende es como si no aplicase

esta pregunta.
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Grafico 11.11. Percepcion sobre el mejoramiento vial y el transporte de los productos
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Elaboracion del autor a partir de los datos obtenidos del trabajo de campo, 2022.

En sintesis, la percepcion de los 180 productores de las seis comunidades tiene una inclinacion
hacia la posibilidad de efectuarse mayores impactos positivos en la medida que exista una mejor
infraestructura vial, lo cual favorece los procesos de comercializacion y dinamiza las economias

locales de los pequefios productores.

3.3. Circuitos de comercializacion en el eje vial de Trigoloma-Tambillo

Para el analisis de los circuitos de comercializacién en el eje vial de Trigoloma-Tambillo las
entrevistas recogieron la percepcién de 6 productores, una de cada comunidad objeto de estudio y
la percepcion de 3 técnicos: uno de obras publicas, uno del consejo provincial y uno del GAD de
Juan de Velasco, donde se resaltan tres aspectos fundamentales alrededor del tema. Por un lado,

busca entender cémo operan los circuitos de comercializacion del sector Trigoloma-Tambillo.

Por otro lado, analizar los procesos de negociacién (intermediarios) existentes entre los
agricultores con el mercado. Y, tercero, el funcionamiento de estos circuitos de comercializacion.
Para ello, la entrevista dirigida a los productores abordo el tema de comercializacion y los
intermediarios; y, la entrevista dirigida a los técnicos abordd la presencia de los actores en las

actividades que atafien a la comercializacion de alimentos agricolas.
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3.3.1. Circuitos de comercializacion del sector Trigoloma-Tambillo

Con base en las entrevistas realizadas, 4 productores de un total de 6 expresaron que su trabajo
consiste en la produccidn agricola y la comercializacién de sus alimentos frescos, especialmente
del fréjol mediante la presencia de intermediarios, quienes se ubican en los mercados del canton

de Pallatanga, asi lo argumentan en el siguiente parrafo,

Lo que yo saco lo vendo en Pallatanga, pero no al mercado, sino a los comerciantes
[intermediarios] que estén en la via, a ellos se les entrega, no puedo quedarme yo todo el dia
vendiendo lo que he cosechado porque eso implica un gasto y ahora no estoy en posibilidades, si
tuviera auto propio tendria mas posibilidad de ir y negociar en el mercado toda la que se ha
cosechado, de ahi lo que nosotros le entregamos al intermediario algunos lo llevan a Riobambay a
Guayaquil (Productor de la comunidad Malpote Naranjal, entrevista, Parroquia Juan de Velasco,
15 de diciembre de 2022).

Los otros dos productores indicaron que comercializan en Riobamba y que, ademas, la venta
depende de factores como el transporte y el estado del eje vial, asi lo afirma un agricultor “como
no tengo movilidad, me toca pagar un camion para sacar lo que se ha cosechado, ahora es mas
facil encontrar auto por lo que la via ya esta asfaltada” (Productor de la comunidad San Juan de

Trigoloma, entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 16 de diciembre de 2022).

Este escenario de comercializacién no ha cambiado, pues, desde hace 10 afios los productores
siguen con las mismas practicas y con leves cambios, pues, contemplan al intermediario como
actor clave para interactuar, efectuar la compra y venta de los alimentos frescos sin necesidad de
entrar a comerciar con los consumidores, reduciendo distancias, tiempo y costos lo que implicaria
la estancia de ellos en el espacio del mercado, ademas, estos intermediarios cumplen el rol de
facilitadores durante el proceso de comercializacion en la medida que conducen hasta los sectores
de produccion para transportar lo cosechado y, de esta forma apoyar a los agricultores. Sin
embargo, los agricultores que logran conseguir su propio transporte evidencian mejores

ganancias, asi lo manifestd un productor,

Antes venia el intermediario a comprar o a veces sacaba a Pallatanga nomas, porque no tenia mi
camion, ya cuando compré el camion me fui yo mismo a vender en el mercado [mercado
Mayorista] de Riobamba, ahi ya me resultaba un poco mejor vender los quintales de frejol
(Productor de la comunidad Malpote Naranjal, entrevista, Parrogquia Juan de Velasco, 15 de
diciembre de 2022).
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Es un espacio que permite dar a conocer un poco sobre las negociaciones y competitividades
existentes en el mercado (precios de los alimentos frescos), dado que, los agricultores se ponen
“de acuerdo con el intermediario, ya el mismo se lleva de aqui los quintales que uno saca, pero la
mayoria de veces saco yo mismo hasta Pallatanga y les vendo a los intermediarios” (Productor de
la comunidad Malpote Chiriyacu, entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 10 de diciembre de
2022) y porque, “ellos compran todo lo que se cosecha y de ahi se llevan en camiones a vender
en los mercados de Riobamba y Guayaquil” (Productor de la comunidad San Juan de Trigoloma,

entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 16 de diciembre de 2022).

3.3.2. Intermediarios en la comercializacion de alimentos frescos

Las dinamicas de comercializacion de los alimentos frescos del circuito de Trigoloma-Tambillo
de la parroquia Juan de Velasco puede indicar dos aspectos. Por un lado, la presencia de los
intermediarios en medio del proceso de comercializacidn se ha evidenciado como una estrategia
para contrarrestar tiempo y recorrido de los productores, desde el lugar de produccion hasta los
puntos de comercializacion. Sin embargo, los productores han manifestado que
independientemente de tener o no transporte propio prefieren no invertir tiempo en la espera a
que los consumidores lleguen para comprar sus alimentos, y es por esta razon que se articulan

con los intermediarios como facilitador de este proceso. Asi como lo manifesté un productor,

depende si me pongo de acuerdo con el intermediario, ya el mismo se lleva de aqui los quintales que
uno saca, pero la mayoria de las veces saco yo mismo hasta Pallatanga y les vendo a los comerciantes
(Lider de la comunidad Malpote Chiriyacu, entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 29 de abril de
2022).

Por ende, los intermediarios en cierta medida son quienes distribuyen los productos agricolas en
los diferentes mercados y las distancia-tiempo resultan ser propicias para aquellos productores
que solo esperan obtener la remuneracion apropiada por su fuerza de trabajo sin que ello implique

permanencia en los espacios de comercializacion.

Por otro lado, conforme a la demanda de los consumidores en relacion con el fréjol, también esta
constituyéndose como un proceso de intermediacion distribuido localmente hacia el canton de
Pallatanga y a los mercados interprovinciales como Riobamba y Guayaquil. Escenario que ha ido
erosionando la diversidad de cultivos de cebada, papa, maiz, tomate, lentejas, camote y melloco

por estas practicas de consumo. En otras palabras, son mercados que estan facilitando la
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presencia de estos intermediarios para también contrarrestar distancias en recorridos a los

pequefios productores.

3.3.3. Actores gubernamentales en los circuitos de comercializacion del sector Trigoloma-

Tambillo

Para conocer un poco mas sobre los actores gubernamentales que estan inmersos en la
comercializacién de productos saludables en el sector de Trigoloma-Tambillo se desatacan, los
productores, el técnico de Obras Plblicas, el Gobierno Autonomo Descentralizado de la
parroquia de Juan de Velasco y los técnicos de la direccion de produccion del consejo provincial.
Estos actores de caracter gubernamental influyen en la construccion y adecuacion del eje vial, asi
lo expresé un técnico del GAD parroquial, “siempre nos mantenemos pendientes de este tramo”
(Técnico de obras publicas del consejo provincial de Chimborazo y Riobamba, entrevista,

Parroquia Juan de Velasco, 04 de agosto de 2022), asi mismo lo afirmé otro técnico,

Siempre nos mantenemos al tanto de lo que sucede en este tramo Trigoloma-Tambillo, ya que es
un sector de productores de frejol, papa, maiz, entre otros productos que sacan, es por eso que esta
via tiene que estar en buenas condiciones (Técnico del GAD parroquial de Juan Velasco,

entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 05 de agosto de 2022).

Cabe mencionar que, el tramo vial de Trigoloma-Tambillo se ha visto afectado por las

precipitaciones, lo cual ha provocado,

Deslizamientos de la tierray no dejan avanzar de manera correcta con el mejoramiento vial [lo
que ha provocado retraso en] los trabajos y no se cumplan con los tiempos planificados [...sin
embargo] estamos en permanente monitoreo para actuar ante cualquier contingencia [derrumbe o
deslizamiento] que pueda suscitarse en este eje vial (Técnico del GAD parroquial de Juan
Velasco, entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 05 de agosto de 2022).

La inhabilidad del eje vial dado este escenario de régimen de lluvias y con ello los deslizamientos
de tierra han ocasionado retrasos en las entregas de alimentos frescos, porque los productos
suelen cosecharse e inmediatamente se comercializan a los intermediarios, ejemplo de ello, se
cosecha el fréjol y se vende fresco en su color verde, por lo tanto, es importante que la via esté en

condiciones de transportar los productos agricolas a tiempo.
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Finalmente, los agricultores encuestados, quienes cultivan frejol, maiz, papa, tomate, entre otros,
del tramo Trigoloma-Tambillo destinan su produccion a intermediarios, sin embargo, el técnico

del GAD Provincial sefial6 la existencia de apoyo institucional para,

La asistencia técnica y a la organizacion de espacios de comercializacion [ferias agroecologias,
ferias libres] para que los productores puedan ofertar [sus productos frescos] de manera directa a
los consumidores, eliminando [...] al intermediario [...], sin embargo, muchos productores
prefieren ir a los centros del mercado convencional para vender su produccion, ya que ahi pueden
negociar dependiendo la oferta y la demanda (Técnico de produccién del consejo provincial,

entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 04 de agosto de 2022).

En resumen, aunque existen los canales cortos de comercializacion como Pallatanga- Trigoloma
aun los agricultores no se han articulado ni han participado de ferias agroecolégicas, donde
pueden llevar las historias de sus productos y que los consumidores puedan llevarse un conjunto
de elementos como experiencias vividas de los productores, maneras de preparar los alimentos
frescos que estan comprando y ser parte de un mercado basado en dindmicas de venta directa,

donde se forje la relacion productor-consumidor.
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Discusion y conclusiones

En esta investigacion se ha analizado la dindmica productiva territorial en relacion con los
sistemas de conectividad en el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco, a
partir de los datos cuantitativos y cualitativos recolectados durante el trabajo de campo. Como
hipétesis se planted que, el mejoramiento de la conectividad vial permitiria dinamizar los
procesos de comercializacion de los productores de la parroquia Juan de Velasco hacia los
mercados locales; sin embargo, los resultados de este estudio indicaron que, la vialidad es solo
uno de los factores dinamizadores del mercado de los alimentos frescos. Asimismo, se hallé que
el mantenimiento vial y las condiciones fisicas del terreno asociadas a riesgos naturales estan
articulados entre si, e impactan negativamente en la conectividad del circuito Trigoloma-

Tambillo.

Desde la percepcion de los pequefios productores los deslizamientos presentes sobre la via
inciden en el proceso de comercializacion, pero, dependerd mucho si la via cuenta con una
adecuada infraestructura, dado que, las comunidades que viven proximas a las vias asfaltadas
poco a nada se ven afectadas por esta condicion natural, porque el mantenimiento es mucho mas
efectivo, a diferencia de quienes no cuentan con una adecuada infraestructura vial, por lo cual su

estado y mantenimiento vial limita los procesos de comercializacion de la zona.

Estos resultados son consistentes con lo planteado por la CEPAL (2020), De Leon et al. (2004),
Escobal et al. (2015) y Escobal y Ponce (2002), porque la malla vial es considerada como un
elemento fundamental para el desarrollo de las comunidades, dado que, facilita la movilidad tanto
de alimentos como el acceso a otros equipamientos o servicios. Sin embargo, para los

productores que cuentan con un buen acceso vial este no es un tema relevante.

Cabe sefialar que, la dinamizacion de la vialidad y los procesos de comercializacion de alimentos
frescos se entienden a partir de las percepciones de los pequefios productores. En otras palabras,
como ellos han asumido en este caso la vialidad y su calidad de vida, asi como el RIMISP (2012)
sefiala que una mejor calidad de vida conlleva a un desarrollo en las actividades econdmicas,
culturales y sociales a través de la movilidad vial en las zonas rurales; y, para contrarrestar
subjetividades, el analisis permitio identificar tres elementos que dinamizan estos procesos, los

cuales se despliegan a continuacion.
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Primero, el mejoramiento de la conectividad del eje vial entre campo-ciudad (Martinez 2017), el
cual permite una movilidad y acceso de los productos agricolas. Es decir, la mejora en el eje vial
permitiria un mayor flujo de conectividad y posiblemente mayor flujo de comercializacion a
beneficio de las comunidades campesinas, lo cual puede provocar en estos productores el
repensarse disefios 0 modelos de comercializacion que cada vez dinamice sus economias locales,

donde tanto consumidores como productores sean actores que se beneficien de esta actividad.

Segundo, la facilidad que tienen los agricultores de contar con su propio modo de transporte para
desplazarse e incluso recorrer hasta largas distancias para vender sus alimentos. Este hallazgo
estd vinculado con el trabajo realizado por Escobal et al. (2015) y Ajilay Molina (2019), quienes
indican que el acceso al transporte de parte de los productores facilita la movilidad de los
alimentos a los mercados locales, aunque existen algunos agricultores que cuentan con su propio
transporte y deciden recorrer largas distancias y comercializar sus productos, a diferencia de
quienes no poseen transporte prefieren vender sus productos agricolas a los intermediarios en su

terreno o0 en mercados cercanos para disminuir los costos de transporte.

Es un escenario que da lugar a circuitos largos de comercializacion dado que responden a
dinadmicas entre productores e intermediarios, quienes articulan campo-ciudad a través de la venta
y compra de alimentos frescos, dicha intermediacion se ha convertido en una manera tanto de
organizar a los actores participantes, de negociar entre las partes el precio de los alimentos y la
coordinacion de los puntos de entrega de los productos, asegurando asi una distribucion hacia

otras provincias como Riobamba o Guayaquil

Y, tercero, la presencia de intermediarios en medio de este proceso, porque los agricultores
prefieren tener contacto con los intermediarios, dado que, se trata de una venta y compra directa,
en vez de esperar horas en el mercado para ofrecer sus productos. Ellos cumplen un rol de
facilitadores entre los productores y los consumidores, ademas de contrarrestar tiempo, distancia
y gastos economicos en la distribucion de los alimentos agricolas (De Leon et al. 2004). Hallazgo
interesante porque la relacion entre los productores y los intermediarios busca llevar el alimento
fresco a los hogares locales como interprovinciales, para ello, estos actores se han organizado a
fin de gestionar y distribuir los alimentos frescos en Riobamba y, en su defecto recorriendo largas

distancias hasta Guayaquil y asi dinamizar la economia de estas seis comunidades.
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Es por esto que, los productores prefieren la intermediacion como canal para intercambiar sus
productos agricolas, aunque, es un escenario que no reconoce en gran medida el trabajo realizado
por los agricultores, por lo tanto, Chiriboga y Arellano (2008 en Ajila y Molina 2019, 29) afirman
que existen otras formas para dinamizar los procesos de comercializacion de estos pequefios
agricultores, como la participacion en ferias y mercados, de modo que, la figura de intermediarios
se elimine durante este proceso y mas bien promueva la relacion entre productores y

consumidores.

Inclusive, las practicas de circuitos largos Riobamba-Guayaquil de comercializacion, indica que
los productores participantes de esta investigacion basado en dinamicas de venta directa, forjan
una relacion entre productor-consumidor, se requiere de un trabajo de concientizacion del porqué
ser parte de este tipo de comercializacion y, sumado a ello, trabajar con los productores
propuestas en conjunto con los mismos GADs e instituciones educativas sobre las diferentes
experiencias de los agricultores que estan inmersos en este mundo de la produccion bajo l6gicas

agroecoldgicas, relacion directa entre productor-consumidor.

Por otra parte, la mejoria en la conectividad vial para el sistema de transporte y el flujo de
alimentos agricolas de las comunidades articuladas al circuito Trigoloma-Tambillo, genera una
transformacion socioespacial para favorecer el proceso de comercializacion (Alburquerque y
Pérez 2022). Las transiciones en la conectividad vial deben generar estrategias que unan a los
actores participantes del proceso para asegurar una cobertura vial en todas estas comunidades.
Esto implicaria una planificacion territorial, donde participen los productores como los actores
institucionales.

En este sentido, es importante es la participacion de actores institucionales como los GADs para
apoyar a los productores del sector, desde el mismo mantenimiento de las vias, como en la
adecuacion de estas para preservar la efectiva comercializacion de alimentos, los cuales son
distribuidos en diferentes areas, especialmente locales. Es evidente el trabajo entre productores y
los actores institucionales para que la labor de comercializacion de productos agricolas pueda

llevarse a cabo.
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Finalmente, se resaltan algunos limitantes en el disefio de los instrumentos; fue no contabilizar
cuantos productores tenian su propio transporte a fin de ampliar en la respuesta sobre el
mejoramiento de la conectividad vial y la comercializacién de alimentos frescos. Asi como
también, la escala empleada para las encuestas puede mejorarse para una mejor comprension en

futuros estudios.
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AnNexos

Anexo 1. Entrevista sobre historia de la vialidad y conectividad desde los 70s-actual

Objetivo especifico 1. Caracterizar la conectividad vial en la actividad productiva del circuito

Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco
ENTREVISTAS: Entender procesos en base a narrativas (lideres)
UNIDAD DE ANALISIS: Lideres comunitarios

TEMA: Historia de la vialidad y conectividad desde los 70s-actual
PARTICIPANTES: 6 lideres, cada una de las comunidades de Tambillo Bajo, Malpote
Mirador, Malpote Chiriyachu, Malpote Naranjal, San juan de Trigoloma ySan Francisco de

Trigoloma

Consentimiento Informado para Participantes de Investigacion

Soy Danny Roberto Alulima Gonzalez, estudiante del programa de maestria de FLACSO,
Ecuador, Desarrollo Territorial Rural. El siguiente cuestionario es para entender “los factores de
conectividad vial que limitan los procesos productivos y de comercializacion en el circuito
Trigoloma-Tambillo de la Parroquia Juan de Velasco”. Esta informacion se usara para el
desarrollo de una tesis de maestria sobre el tema La conectividad vial como eje del desarrollo
territorial en el circuito Trigoloma, Tambillo. EI responder a estas preguntas es voluntario y
tomara aproximadamente 20 minutos. Le agradeceria mucho su ayuda, ¢ esta de acuerdo en

participar en estas preguntas?

Expansién de la vialidad desde la panamericana hacia zonas periféricas

a. Como cambia la calidad vial en la panamericana entre Colta y Riobamba desde
fines de los 70.

b. Explique la expansién de las vias de comunicacién de primer y segundo orden
desde la panamericana hacia las comunidades desde los afios 70.

c. Cudles son los apoyos institucionales en la mejora de la vialidad desde los 70
hasta la actualidad

d. Cuéles han sido los principales eventos de riesgos que ha sufrido el eje vial
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e. Como ha incidido la carretera en el desarrollo de su comunidad

f. Cuales han sido los ofrecimientos institucionales para el mejoramiento de la via
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Anexo 2. Encuesta sobre limitaciones de la vialidad para la produccién agropecuaria

Objetivo especifico 1. Caracterizar la conectividad vial en la actividad productiva del circuito

Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco

ENCUESTA: Entender procesos en base a una encuesta (lideres)
UNIDAD DE ANALISIS: Productores

TEMA: Limitaciones de la vialidad para la produccién agropecuaria

PARTICIPANTES: 180 productores en total distribuidos asi, treinta productores de cada una de
las comunidades de Tambillo Bajo, Malpote Mirador, Malpote Chiriyachu, Malpote Naranjal,

San juan de Trigoloma y San Francisco de Trigoloma.
Consentimiento Informado para Participantes de Investigacion

Soy Danny Roberto Alulima Gonzalez, estudiante del programa de maestria de FLACSO,
Ecuador, Desarrollo Territorial Rural. El siguiente cuestionario es para entender “los factores de
conectividad vial que limitan los procesos productivos y de comercializacion en el circuito
Trigoloma-Tambillo de la Parroquia Juan de Velasco”. Esta informacion se usara para el
desarrollo de una tesis de maestria sobre el tema La conectividad vial como eje del desarrollo
territorial en el circuito Trigoloma, Tambillo. El responder a estas preguntas es voluntario y
tomara aproximadamente 20 minutos. Le agradeceria mucho su ayuda, ¢esta de acuerdo en

participar en esta encuesta?

59



Califique del 1 al 5

Preguntas

Deficiente Aceptable | Regular | Bueno Muy
Bueno
1 2 3 4 5

a. (Como califica usted que la
falta de mantenimiento vial es
una limitante para la
comercializacion de su
produccién?

b. ¢ Cémo cree usted que ha
incidido la carretera en los
procesos productivos y de
comercializaciéon?

c. ¢Como califica usted la
evolucion de sus sistemas
productivos?

d. ;Cémo califica usted el
apoyo de las autoridades
cantonales al desarrollo vial?

e. ,Como califica usted la
evolucién de sus sistemas
productivos?

f. ¢ Cémo califica usted la
disponibilidad de transporte
para la movilizacion de sus
productos?

g. ¢Cémo califica usted la
relacion entre la vialidad y el
mejoramiento de procesos
productivos?
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Codificacion de entrevistados: seis lideres de la comunidad

Comunidad

Fecha

Cddigo

Tambillo Bajo

27/04/2022

Lider de la comunidad Tambillo Bajo, entrevista,
Parroquia Juan de Velasco, 27 de abril de 2022

Malpote Mirador

28/04/2022

Lider de la comunidad Malpote Mirador,
entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 28 de abril
de 2022

Malpote Chiriyacu

29/04/2022

Lider de la comunidad Malpote Chiriyacu,
entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 29 de abril
de 2022

Malpote Naranjal

28/07/2022

Lider de la comunidad Malpote Naranjal,
entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 28 de julio
de 2022

San Juan de Trigoloma

29/07/2022

Lider de la comunidad San Juan de Trigoloma,
entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 29 de julio
de 2022

San Francisco de
Trigoloma

30//07/2022

Lider de la comunidad San Francisco de
Trigoloma, entrevista, Parroquia Juan de
Velasco, 30 de julio de 2022
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Anexo 3. Encuesta sobre perspectivas de los agricultores y el mejoramiento vial

Objetivo especifico 2. Identificar la percepcion sobre la relacion entre la dinamica productiva
territorial y el sistema de conectividad vial en circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan

de Velasco.

ENCUESTAS: Entender las perspectivas en base a una encuesta (productores)
UNIDAD DE ANALISIS: Productores

TEMA: Perspectivas de los agricultores sobre el mejoramiento vial

PARTICIPANTES: 180 productores en total distribuidos asi, treinta productores de cada una de
las comunidades de Tambillo Bajo, Malpote Mirador, Malpote Chiriyacu, Malpote Naranjal, San

juan de Trigoloma y San Francisco de Trigoloma.
Consentimiento Informado para Participantes de Investigacion

Soy Danny Roberto Alulima Gonzaélez, estudiante del programa de maestria de FLACSO,
Ecuador, Desarrollo Territorial Rural. El siguiente cuestionario es para entender “las perspectivas
de cambio en el transporte de productos agricolas con el mejoramiento vial”. Esta informacion se
usara para el desarrollo de una tesis de maestria sobre el tema La conectividad vial como eje del
desarrollo territorial en el circuito Trigoloma, Tambillo. El responder a estas preguntas es
voluntario y tomara aproximadamente 10 minutos. Le agradeceria mucho su ayuda, ¢esta de

acuerdo en participar en estas preguntas?
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Preguntas

Califique del 1 al 5

2

3

4

Nada

Poco

Regular

Bastante

Mucho

a.  Considera usted que mejoraria su

productividad con el mejoramiento de la via

b.  Cree usted mejoraria la comercializacion

con el mejoramiento vial

C. Considera usted que dispondria de manera

oportuna de movilidad si mejoraria la via

d. Considera usted que el mejoramiento de
la via facilitaria el transporte de los productos de

manera oportuna
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Anexo 4. Entrevista sobre los circuitos de comercializacion (productores)

Objetivo especifico 3. Entender la dindmica productiva territorial desde la comercializacion y la

conectividad vial en el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco.

ENTREVISTAS: Entender los procesos de comercializacidn en base a narrativas (Productores)
UNIDAD DE ANALISIS: Productores

TEMA: Circuitos de comercializacién

PARTICIPANTES: 6 productores cada una de las seis comunidades objeto de estudio.

Consentimiento Informado para Participantes de Investigacion

Soy Danny Roberto Alulima Gonzalez, estudiante del programa de maestria de
FLACSO, Ecuador, Desarrollo Territorial Rural. El siguiente cuestionario es para
entender “los circuitos de comercializacion en los que se desenvuelven los productores
del circuito Trigoloma-Tambillo.” Esta informacion se usara para el desarrollo de una
tesis de maestria sobre el tema La conectividad vial como eje del desarrollo territorial
en el circuito Trigoloma, Tambillo. EI responder a estas preguntas es voluntario y
tomara aproximadamente 20 minutos. Le agradeceria mucho su ayuda, ¢esta de acuerdo

en participar en estas preguntas?
a. ¢Explique usted donde vende sus productos?
b. ¢Ddnde vendia sus productos hace 10 afios?

c. ¢Como vende sus productos a intermediarios, usted mismo lleva?

64



Codificacion de entrevistas a los productores

Comunidad

Fecha

Fecha

Tambillo Bajo

27/04/2022

Productor de la comunidad Tambillo Bajo,
entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 27 de abril
de 2022

Malpote Mirador

28/04/2022

Productor de la comunidad Malpote Mirador,
entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 28 de abril
de 2022

Malpote Chiriyacu

29/04/2022

Productor de la comunidad Malpote Chiriyacu,
entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 29 de abril
de 2022

Malpote Naranjal

28/07/2022

Productor de la comunidad Malpote Naranjal,
entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 28 de julio
de 2022

San Juan de Trigoloma

29/07/2022

Productor de la comunidad San Juan de
Trigoloma, entrevista, Parroquia Juan de Velasco,
29 de julio de 2022

San Francisco de
Trigoloma

30//07/2022

Productor de la comunidad San Francisco de
Trigoloma, entrevista, Parroquia Juan de Velasco,
30 de julio de 2022
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Anexo 5. Circuitos de comercializacion (técnicos obras publicas)

Objetivo especifico 3. Entender la dindmica productiva territorial desde la
comercializacién y la conectividad vial en el circuito Trigoloma-Tambillo de la

parroquia Juan de Velasco.

ENCUESTA: Entender procesos de comercializacion en base a una entrevista (Técnicos)
UNIDAD DE ANALISIS: Técnicos -obras publicas y/o responsables de los

GAD’s Provincial y Parroquial

TEMA: Circuitos de comercializacion
PARTICIPANTES:
e Técnico o encargado de obras publicas del GAD Parroquial (Juan de Velasco).

e Técnico de obras publicas del Consejo Provincial (Chimborazo- Riobamba)

Consentimiento informado

Soy Danny Roberto Alulima Gonzalez, estudiante del programa de maestria de FLACSO,
Ecuador, Desarrollo Territorial Rural. El siguiente cuestionario es para entender “los circuitos de
comercializacion en los que se desenvuelven los productores del circuito Trigoloma-Tambillo.”
Esta informacion se usaré para el desarrollo de una tesis de maestria sobre el tema La
conectividad vial como eje del desarrollo territorial en el circuito Trigoloma, Tambillo. El
responder a estas preguntas es voluntario y tomara aproximadamente 20 minutos. Le agradeceria

mucho su ayuda, ¢esta de acuerdo en participar en estas preguntas?

a. ¢Cudl hasido el apoyo de su institucidn en el mantenimiento y o mejoramiento de
la via Trigoloma-Tambillo?

b. ¢Cuales han sido las dificultades en este eje vial?

c. ¢Se tiene previstos planes de contingencia para superar las dificultades que se

presentan en esta via?

66



Anexo 6. Entrevista sobre circuitos de comercializacion (Técnico de produccion del Consejo

Provincial)

Objetivo especifico 3. Entender la dindmica productiva territorial desde la comercializacion y la

conectividad vial en el circuito Trigoloma-Tambillo de la parroquia Juan de Velasco.

ENTREVISTA: Entender procesos de comercializacion en base a una entrevista (Técnicos)

UNIDAD DE ANALISIS: Técnicos del area de produccion y/o responsables de los

GAD’s Provincial y Parroquial

TEMA: Circuitos de comercializacion
PARTICIPANTES: Técnico de produccion del Consejo Provincial

Consentimiento informado
Soy Danny Roberto Alulima Gonzalez, estudiante del programa de maestria de FLACSO,
Ecuador, Desarrollo Territorial Rural. El siguiente cuestionario es para entender “los factores de
conectividad vial que limitan los procesos productivos y de comercializacién en el circuito
Trigoloma-Tambillo de la Parroquia Juan de Velasco”. Esta informacion se usara para el
desarrollo de una tesis de maestria sobre el tema La conectividad vial como eje del desarrollo
territorial en el circuito Trigoloma, Tambillo. El responder a estas preguntas es voluntario y
tomara aproximadamente 20 minutos. Le agradeceria mucho su ayuda, ¢esta de acuerdo en
participar en estas preguntas?
a. ¢Dispone de estadisticas actualizadas de produccidn agropecuaria en el sector
comprendido Trigoloma-Tambillo?
b. ¢Cual es el apoyo que da la institucion a los productores del eje vial Trigoloma-
Tambillo?

c. ¢Setiene previsto mejorar los canales de produccion?
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Codificacion de entrevistas a los técnicos

Técnicos Fecha Cadigo

Juan de Velasco Técni(_:o de obras pl]_blicas del conse_jo provincial

(Parroquial) 4/08/2022 de Chlm_borazo y Riobamba, entrevista,
Parroquia Juan de Velasco, 04 de agosto de 2022

Riobamba (Provincia Técnic_o del GAD parroquial de Juan Velasco,

. 5/08/2022 entrevista, Parroquia Juan de Velasco, 05 de

de Chimborazo)
agosto de 2022

Riobamba (Provincia Técnico_del Con_sejo Provincial, entrevista,

5/08/2022 Parroquia de Chimborazo, 5 de agosto de

de Chimborazo)

20225/08/2022
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