VIAS DE COMUNICACION
EN LOS PAISES ANDINOS

DEeL CArac N AN A LOS CORREDORES BIOCEANICOS,
CAMBIOS EN LOS EJES DE INTEGRACION

Pierre Gondard

La circulacién de bienes y personas implica la instalacién
de infraestructuras, las que traducen los compromisos posibles
entre las presiones del medio natural y las técnicas que las
sociedades dominan. Las vias forman parte de las “herencias
que se pueden considerar como memorias de los sistemas”
(Brunet, 1992). Ellas dan cierta rigidez a la organizacién del
espacio. La evolucién de los itinerarios es pues el reflejo de
cambios profundos, de grandes etapas del pasado o de
transformaciones en curso.

La orientacién meridiana del arco andino impone dos
direcciones principales a las comunicaciones terrestres, una
norte/sur, para los intercambios interandinos de mediana o
gran distancia; se la conoce frecuentemente como longitudinal.
La otra este/oeste, reservada hasta ahora para los intercambios
locales 0 de mediana distancia, es la que sirve para los contactos
entre las tierras altas, sus piedemontes y las llanuras circum-
andinas; se la conoce como transversal o de penetracién y
corresponde antes que nada a la integracion de los territorios
nacionales andinos. La biisqueda perseverante del Brasil por
tener una salida hacia el Pacifico tiene que ver a la vez con el
largo plazo y con la reciente globalizacién.
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EL EJE ANDINO
Los caminos

Las comunicaciones transandinas remontan a épocas
muy antiguas. Los arquedlogos han confirmado la influencia
amazonica sobre las culturas andinas. Existen vestigios de esta
presencia e influencia en el norte del Perti donde “grupos
protojivaros ocuparon el territorio” (Hocquenghem, 1998: 140-
143), en la Sierra central del Ecuador (Ontaneda y Fresco, 2002:
11) y en Colombia aunque se traté de contactos a veces
conflictivos. Los incas temian a los pueblos de la selva, de tal
modo que organizaron el imperio sobre el eje andino y
construyeron fortalezas para defender su frontera oriental.
Estructuraron una red de comunicaciones esencialmente
meridiana que unia los extremos de sus dominios, desde el
sur de la actual Colombia hasta el centro-norte de la actual
Argentina (Mendoza) y el centro de Chile (Santiago), y que, a
vuelo de péjaro, tenfa mas de 4 000 km. Cieza de Ledn
(1973[1553]: 242) nos habla de 1 200 leguas, vale decir mas de
6 600 km por tierra. Muchas de estas vias se superpusieron a
las que ya existian. Lo que es notable no es su existencia sino
que la concepcién, el mantenimiento y la excelencia de la red
hayan sido el resultado de una politica de Estado, indispensable
para la cohesién y conservacion del Imperio.

La espina dorsal de esta red es el camino de los Andes, el
“Capac Nan” o “Gran Camino” (Espinosa, 2002). El itinerario
principal era pues andino, “de diez contra uno” (Espinosa R,,
comunicacién personal). A partir del sur del Ecuador
numerosas vias transversales lo enlazaban con un segundo
itinerario, esta vez costanero. Aunque el ancho de las vias varia
en funcién de suimportancia, de 2,5 hasta mas de 10 m, todas
obedecian a los mismos patrones. Su trazado, frecuentemente
rectilineo, es empedrado, bordeado de muros (o de hitos de
madera en el caso del desierto costero). Los obstaculos son
franqueados mediante sobresalientes obras de ingenieria, tales
como puentes de fibras vegetales colocados sobre quebradas
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profundas o pasos tallados en la roca, labrados en forma de
escalinata en los tramos mads abruptos. Las etapas estdn
acondicionadas con postas provistas de alimentos. El servicio
de chasquis permite transmitir rdépidamente las 6rdenes y las
informaciones, en forma oral o para fines contables, gracias a
los kipus, conjuntos de cordelitos de diversos colores y
anudados de distinta manera. Unir Cusco con Quito tomaba
tan sélo 5 dias.

Los cronistas narraron su admiracién por estas obras, tal
como también lo han hecho autores modernos. Pedro Cieza de
Ledn cuenta la sorpresa que tuvo al descubrir la porcién mas
septentrional del camino del Inca, un poco antes de La Huaca,
en el extremo norte del actual Ecuador®:

“De Ipiales se camina hasta llegar a una provincia pequefia
que ha por nombre de Guaca, y antes de llegar a ella se ve el
camino de los incas, tan famoso en estas partes como el que
hizo Anibal por los Alpes cuando bajé a Italia. Y puede ser
tenido éste en més estimacion, asi por los grandes aposentos y
depésitos que habia en todo él, como por ser hecho con mucha
dificultad por tan 4speras y fragosas sierras, que pone
admiracién verlo®.”

Los intercambios son pedestres, el transporte se hace a
lomo de hombre o0 mediante grandes recuas de llamas. El relieve
y sus desniveles, por més fatigosos que sean, no son imposibles
de superar.

! Hacia 1546-1547, es decir 12 6 13 afios después de la fundacién de
Quito por los espaiioles, el camino estaba atin habilitado, incluso recibia
mantenimiento. Desde Cartagena, Cieza acompaiia al Pacificador Pedro de
la Gasca que iba camino al Perti donde los conquistadores libraban una guerra
civil.

2 No se puede decir que en la regién de La Huaca los relieves sean
“tan dsperos y fragosos”. Cieza da aqui su impresién general sobre el camino
del Inca que va a recorrer durante todo el resto de su periplo, aprovechando
las postas acondicionadas cada 4 leguas (Cieza de Le6n, 1973[1553]: 102).

Sobre el camino del Inca, véase también Garcilaso de la Vega (s.£.[1609],
libro 9, cap XIII), y por supuesto Hyslop (1984; 1992) y Espinosa (2002).



298 PrerRE GONDARD

“Una pendiente, con tal que no sea una pared vertical, no
molesta mucho a la gente que circula a pie (...). Lo que cuenta
es la distancia absoluta que hay que recorrer (...). El espacio se
muestra entonces homogéneo” (Dollfus, 1967: 719).

El trazado escoge el camino mds corto, por los interfluvios
més que por los valles. Une los principales centros de
poblamiento y de mando.

La superposicién del aparato administrativo espariol a
la antigua organizacién estatal es comiin en los Andes, como
en todo el imperio espafiol. La nueva red urbana abraza las
antiguas plazas, con algunas notorias excepciones, Lima,
Cartagena de Indias, Guayaquil, cercanas al océano, para
satisfacer las necesidades de una economia extractiva y de una
sociedad abierta a la metrépoli, ultramar. Los indios se ven
obligados a efectuar la mita de transporte. La mula, por ser
maés robusta que la llama, puede recibir mas cargamento, pero
se siguen utilizando los itinerarios incas y pre-incas.

El poblamiento, que se recompone luego de la caida
ocasionada por los inicios de la colonizacién, sigue siendo
mayoritariamente andino. Las comunicaciones también,
aunque privilegian algunas vias transversales, las que unen
las tierras altas con los nuevos puertos, de Bogota a Cartagena,
de Quito a Guayaquil, de Jauja, Potosi o Cusco a Lima-Callao.
En los piedemontes occidentales de los Andes hiimedos, estos
itinerarios toman en parte vias fluviales. En la vertiente oriental
los caminos son tan sélo senderos por los que se arriesgan
algunos aventureros o misioneros mientras se va agotando el
mito de El Dorado.

En todo el periodo colonial y a inicios de las Reptblicas,
la red antigua sigue siendo la red principal.

Las vias férreas

En la segunda mitad del siglo XIX, “los Andes no se
quedan al margen de los adelantos técnicos [...]. Las vias férreas
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sin cremallera atraviesan los Andes occidentales pasando
por abras a mas de 4 000 m. Incluso antes de la llegada del
ferrocarril, en el lago Titicaca, a 3 800 m, navegan barcos a
vapor [...]. A pesar de las dificultades del relieve y de
numerosos derrumbes, se instalan en la misma época las
vias férreas que unen Quito con Guayaquil y la costa
caribefia con las grandes ciudades del interior de Colombia”
(Dollfus, 1989: 180).

El primer proyecto de integracién de las comunicaciones
entre paises andinos se basa en el ferrocarril. Era la modernidad
de esa época; un anticipo de lo que buscara la carretera
Panamericana: unir el continente, de Alaska a Tierra del Fuego.
“El relieve montafioso es mas dificil y por eso es méas costoso
superarlo o rodearlo. El espacio se muestra entonces
heterogéneo” (Dollfus, 1967: 719-720). “Las rampas con declives
de 3% son frecuentes y el récord (peruano) alcanza 4,14 %"
(Dollfus, 1968: 247).

A comienzos de este siglo XXI, los escasos tramos que
estdn aln en servicio, aislados unos de otros, ponen en
evidencia por un lado, lo dificil que es el obstaculo del relieve
para esta técnica de transporte, y por otrolado el impacto de la
competencia que ejerce el transporte por carretera. Los mas
utilizados son especializados en el transporte de carga pesada,
como el ferrocarril de Cerro de Pasco y de La Oroya a Lima-
Callao que acarrea diversos productos mineros (Dollfus, 1968:
322), el de la Guajira (Colombia) que lleva carbén, el de Cerro
Bolivar y de El Pao (Venezuela) que transporta hierro hasta
Puerto Ordaz y Ciudad Guayana. Salvo aquellos que mds
recientemente se usan para el turismo, las inversiones en
ferrocarriles van disminyendo y se interrumpen en los afios 50
6 60, con algunas escasas excepciones.

3 Las vias férreas de la Peruvian Corporation atraviesan las montafias,
una en Ticlio a 4 818 m, la otra a 4 450 m entre Arequipa y Juliaca (Dollfus,
1968: 247).
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El diagnéstico critico que hacfa Olivier Dollfus en 1968
sobre “la normalizacién del ancho de la via férrea de Cusco a
Huadquina (131 km) y su prolongacién hasta Quillabamba”
ha sido ampliamente confirmado:

“No es seguro que la creacién de una via férrea de dimensién
normal sea el medio méas econémico para unir la antigua capi-
tal inca con el valle tropical de Quillabamba (...). [A pesar de]
el crecimiento de la poblacién, [...] y la apertura de nuevas
tierras agricolas como consecuencia de la Reforma Agraria, la
capacidad de transporte del nuevo ferrocarril no sera
totalmente utilizada [...]. Probablemente el transporte se
efectuaria de manera maés fécil, con menos ruptura de carga,
en camiones que circulen por una buena carretera asfaltada
con la que empalmarian carreteras secundarias” (Dollfus, 1968:
296).

Las mismas apreciaciones valen para el caso de la via
férrea Ibarra- San Lorenzo que el Ecuador construy6 en los
afios 50, via que ha sido abandonada en su tramo central y
cuyo itinerario es seguido desde el afio pasado por una carretera
asfaltada. Y qué decir del ferrocarril de Cuenca, iniciado en
1915, terminado en 1965 y abandonado a menos de quince afios
de su puesta en marcha; y también de la via férrea Puerto
Bolivar-Santa Rosa, la que en base a planes futuristas de
vinculacién con la Amazonia de la empresa francesa “Fabre et
C”, fue iniciada por una sociedad alemana en 1936, suprimida
en 1972, sin haber llegado a alcanzar los cuarenta kilémetros.

Las carreteras

Hacia mediados del siglo pasado, el camién,
tambaleando sobre muy malas pistas, penetra en los Andes a
una velocidad promedio de 15 6 20 km/hora, establece la
supremacia de la carretera... y la generalizacién de la rueda;
“conocida desde el siglo XVI, recién con el camién se vuelve
de uso corriente” (Dollfus, 1967: 716).
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Aunque menos problemético que en el caso del
ferrocarril, el relieve sigue siendo un obstaculo mayor. “La
altura afecta a los motores igual que a los organismos humanos;
a 4 000 m los motores s6lo poseen 60 % de su potencia a nivel
del mar. Ahora bien, por ejemplo, la carretera que permite unir
Cerro de Pasco con la frontera boliviana tiene una longitud de
1700 km, de los cuales 1 300 se encuentran a mas de 3 000 m”
(Dollfus, 1968: 247). “El perfil de una carretera no puede
sobrepasar 6 a 7 % para poder ser usada por camiones cargados.
De tal manera que las carreteras son cada vez mds sinuosas
conforme aumenta la altura” (Dollfus, 1967: 721).

La construccién de carreteras, como lo fue la construccién
de ferrocarriles en la época anterior, supone un esfuerzo
titdnico. Toda la sociedad, quiera o no, participa en la hazafia
colectiva y en la realizacién del mito, si bien obviamente en
forma desigual, tanto en la financiacién como para el trabajo.
Se toca el tema en numerosas novelas indigenistas, épicas o
realistas como “Huasipungo” de]. Icaza (1953[1934]). También
es tratado humoristicamente, cuando se dice, en muchos
lugares, con algunas variantes que:

“la mula y el burro, a campo travieso habrian trazado un

itinerario m4s pertinente que el ingeniero de obras piblicas...”.

El Estado se encargé de construir la red principal. Sin
embargo no es raro que algunas carreteras secundarias “hayan
sido realizadas por haciendas, compafifas mineras o por
pobladores de aldeas. [En el Peri] principalmente en la Sierra
Central [se cuenta de este modo con] mas de 5 000 km, con
frecuencia en buen estado de mantenimiento” (Dollfus, 1968:
252). Hace tan sélo tres afios, era mas rapido dirigirse de Juliaca
a Arequipa dando una gran vuelta por Sicuani, para tomar el
tramo de la carretera mantenida por la mina Tintaya, que tomar
el itinerario directo, destrozado con baches profundos.

Las carreteras utilizables todo el afio forman sobre el

mapa una suerte de tejido que revela una de las paradojas de
las comunicaciones andinas, la red es més densa en el norte
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que en el sur cuando por el contrario “los Andes del sur, méas
altos pero planos, son mds facilmente accesibles al transporte
moderno que los Andes del norte, que son mas bajos pero estan
mds divididos y cortados por valles muy profundos como la
depresién longitudinal del Marafion” (Dollfus, 1967: 721). Esta
reflexién, formulada para el caso del territorio peruano, es
vélida también para el espacio de la Comunidad Andina de
Naciones, CAN (Venezuela, Colombia, Ecuador, Perii y
Bolivia).

El relieve no tiene mas que una importancia secundaria
frente a la importancia de las densidades poblacionales. El peso
del poblamiento, que aumenta de sur a norte, es causante de la
densidad de la red de comunicaciones: disminuye el costo de
lainfraestructura por habitante atendido y las mallas del tejido
se estrechan. Sin embargo, a través de los siglos, esta red sigue
siendo estructurada por algunos grandes ejes longitudinales
impuestos por la orografia.

EL EJE OCCIDENTAL
El descenso de los hombres

Desde fines del siglo XIX, una parte de las poblaciones
andinas abandona las montafias para instalarse en los
piedemontes y en las llanuras vecinas, con mayor o menor
intensidad y precocidad segtin los paises. He aqui un fenémeno
de fondo, continuo, que prosigue atin, que remodela
permanentemente el espacio social y provoca una
recomposicion de las redes de comunicacién.

En Ecuador, en el transcurso de los tltimos cincuenta
afios, la poblacién total crecié de 3,2 millones de habitantes
(1950) a 12 millones (2001). Durante el mismo periodo la
proporcién de aquellos que viven en las provincias andinas
disminuyd, pasando de 58 % a 45 %. Pero si se tomara en cuenta
a las poblaciones, cada vez mas numerosas, instaladas en el
piedemonte de las provincias andinas, cuyos limites
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administrativos incluyen territorios pertenecientes fisicamente
a la planicie costera, se descubriria una evolucién ain mas
marcada.

Asi, el cantén de Santo Domingo de los Colorados, con
s6lo 6 900 habitantes en 1950, tenfa 333 500 habitantes en el
2001. Considerando las mismas fechas, la ciudad de Santo
Domingo, a 655 m de altura, por si sola pasé de 1 500 a 200 500
habitantes, es decir que su poblacién se multiplicé 133 veces
(Torres & Rosales, 2002: 40). De un simple pueblo se convirtié
en la cuarta ciudad del pais, en una encrucijada situada al
término de la principal via transandina ecuatoriana a partir de
la cual se abre el tréfico hacia los tres principales puertos de
Guayaquil, Manta y Esmeraldas.

“En el Pert el crecimiento andino es més bajo [que en Ecuador],
la mayor{a de las grandes ciudades, y sobre todo Lima, estdn
sobre la Costa, lo que provoca un crecimiento en la Sierra del
orden de 1 %, mientras que en la Costa era de cerca del 4 %
(Dollfus, 1991: 131).

E. Mesclier et al. resaltan por su parte que “entre 1981
y 1993, la poblacién peruana creci6é a un ritmo atin superior
a 2% anual [...]. Sin embargo, una parte del crecimiento de
la poblacién se redistribuyé a partir de los Andes [...] hacia
la Costa y hacia los frentes de colonizacién de la Amazonifa”
(Mesclier et al., 1997: 42).

Es importante destacar que la disminucién del peso
relativo de la poblacién serrana no significa su decrecimiento,
sino todo lo contrario. Entre 1950 y 2001, la poblacién andina
ecuatoriana pasa de 1,8 millones a 5,5 millones. Desde
comienzos de los afios 50 hasta fines de los afios 80, la de los
Andes peruanos pasa de 4 millones a 7 millones. Se puede
entonces afirmar con O. Dollfus que “jamés los Andes han
tenido tantos habitantes, pero ahora son minoria en el conjunto
de la poblacién del pais” (Dollfus, 1991: 131).
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El cambio en los ejes de comunicacién

Al descenso de los hombres corresponde un cambio en los
ejes de comunicacién que encuentran en las llanuras condiciones
maés faciles para la construccién de las redes y la circulacién de
vehiculos. El actual itinerario que permite unir mejor Caracas con
La Paz o Santiago de Chile combina tramos andinos con tramos
costeros, dependiendo de los paises (cf. Fig. 1).

En Venezuela, el eje principal cambié ubicandose sobre
el piedemonte noroeste, en razén de la atraccién de Maracaibo
y de la explotacién petrolifera. El itinerario seguido por Simén
Bolivar al comienzo de su gesta heroica, que pasaba por Mérida,
ya no es mas que un recuerdo histérico y un soporte turistico.

En Colombia, el itinerario sigue siendo andino, gracias al
peso de la triada urbana, Bogota-Cali-Medellin, y a las altas
densidades rurales del “cinturén cafetero”. “Los Andes no existen
en Colombia. Esta ocurrencia no significa que las carreteras no
sean dificiles de construir y de mantener en la montaria (...). Se
toma en cuenta a la Naturaleza pero ‘se vive con ella’, exactamente
como en Tokio o San Francisco el tener en cuenta el riesgo de
terremoto no impide el desarrollo urbano.” (Dollfus, 1989: 185)
La poblacién colombiana sigue siendo mayoritariamente andina.
“Los espacios periféricos” estan poco poblados, como la costa
del Pacifico, la Orinoquia o la Amazonia, excepto el piedemonte
oriental” (Mesclier coord., 1999: 46).

En Ecuador, el eje andino esta atn vivo en el norte del
pais; en el centro y el sur ha sido desplazado por el itinerario
de la llanura occidental, tanto por la influencia del peso de
Guayaquil y del poblamiento nuevo como por las facilidades
de movilizacién. De alli contintia a lo largo de la orilla del
océano Pacifico hasta el sur de Chile.

En el Pert, “1a Panamericana, en la Costa, es el principal
eje de comunicacién del espacio peruano. Paralelo a los Andes,
une ciudades que son a menudo puertos importantes (...). Las
comunicaciones entre el sur, el centro y el norte son dificiles
por elinterior” (Mesclier et al., 1997: 30). Incluso, con frecuencia,
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son imposibles. El antiguo eje andino estd interrumpido en
varios lugares. Unir en automévil Cajamarca con Huaraz, por
los Andes, es semejante a hacer un rallye; es més facil pasar
por Trujillo y Chimbote en la Costa. Si se quiere ir de Huaraz a
Cerro de Pasco no hay otra alternativa que pasar por Lima, al
oeste, o por Hudnuco sobre el piedemonte oriental en un
periplo que facilmente multiplica por cuatro o por cinco el
kilometraje.

Solo recientemente ha sido restablecida una
comunicacion fluida entre Ayacucho y Cusco. El itinerario de
Cerro de Pasco a Cusco, mencionado lineas arriba en una cita
de Olivier Dollfus, se mantuvo impracticable en invierno
durante muchos afios, y peligroso todo el afio a causa de las
acciones armadas de Sendero Luminoso y de las fuerzas del
orden.

A partir del Perd la conexién con Bolivia es
necesariamente andina. Saliendo de La Paz y de Oruro, en
direccién a la cuenca del Plata, el antiguo eje que pasaba por
Sucre o Potosi, ha sido reemplazado por otro, mas al norte, por
Cochabamba y Santa Cruz, y que sigue luego un itinerario de
piedemonte oriental.

EL EJE ORIENTAL
Un poblamiento desigual

El desplazamiento hacia el este estd apenas en sus inicios,
y desigual en los cinco paises de la CAN, sin embargo ya se
esboza un nuevo eje de comunicacion, el eje oriental. La
explotacién de recursos energéticos fésiles (petréleo, gas y
carbén), de reservas mineras (oro, hierro, aluminio) y la
dindmica agricola o la combinacién de todos estos factores en
un contexto de alto crecimiento demogréfico, han provocado
la rapida progresién de un frente pionero muy activo.

En Bolivia, la proporcién de la poblacién que vive en las
tierras bajas pasé de 14 a 27 % entre 1950 y 1992, mientras que
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el nimero de habitantes del pais se duplic6, de 3 a 6,5 millones.
Entre 1950 y 2001, la ciudad de Santa Cruz pasé de 42 700
habitantes a 1 545 000 habitantes, o sea 36 veces maés.

Hasta hace poco, en Ecuador como en los demas paises
andinos, la Amazonia era considerada vacia, “tierras baldias” y
por consiguiente sin otro propietario legal que no fuera el
Estado. En la actualidad esta totalmente “ocupada” como
consecuencia de la ley de Reforma Agraria y Colonizacién que
ha adjudicado grandes superficies a los colonos internos y por
la evolucién del derecho que ha reconocido oficialmente a las
naciones indigenas y a sus territorios (Gondard & Mazurek,
2001: 23).

El proceso ha avanzado en forma desigual en los otros
paises. Las comunidades indigenas, cada vez con mayor
frecuencia, hacen referencia al territorio y exigen su
reconocimiento de manera urgente (Smith, 2003: 22). Las llanuras
orientales, selvas o llanos de las cuencas del Amazonas, del
Orinoco y del Plata ya no pueden seguir siendo consideradas
“tierras de nadie”. La mayoria de los establecimientos humanos
se alinean sin embargo al pie de los Andes y concentran la mayor
parte del poblamiento mientras que aguas mas abajo las
densidades son inferiores a 2 habitantes por km?.

En Venezuela, Muiioz (2000: 28) evoca también el vacio
demogréfico del Arupe y de la Orinoquia. A excepcién de
algunos islotes urbanos como Iquitos y Pucallpa en el Per, en
menor medida Trinidad y Riberalta en Bolivia, o algunas otras
ciudades de menor tamario atin como Leticia en Colombia, las
grandes llanuras del este estan poco pobladas.

Las vias de penetracion orientales

La reciente densificacién del poblamiento del piedemonte
suscita y demanda la creacién de una nueva red de
comunicacién. La primera fase corresponde a las transversales
o vias de penetracidn orientales, desde los Andes, retomando
la orientacién de las muy antiguas sendas locales que unian la
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montafia y su piedemonte, sus muy diferentes recursos y
sociedades. En el transcurso de los afios 70, cuando dentro de
una perspectiva de regionalizacién agricola, hacia una
investigacién sobre las infraestructuras del Ecuador en cada
capital de cantén, me llamé la atencién la insistencia con la
que cada una de las pequeiias ciudades del flanco interior de
la cordillera oriental reclamaba una carretera con salida directa,
transandina, a la cuenca amazdnica.

En ese entonces existian cuatro vias de penetracién
carrozables, Quito-Baeza, por el paramo* de Papallacta;
Ambato-Puyo, a lo largo del curso torrentoso y encafionado
del Pastaza; Cuenca-Méndez, por Gualaceo y su paramo; Loja-

' Zamora igualmente por el pdramo, pero a menor altura. Desde
esa fecha se han abierto tres nuevos itinerarios, de Tulcdn y La
Huaca a Lago Agrio por la Bonita, de Cuenca a Méndez por el
valle del Paute, de Loja a Zumba por el abra de Sabanilla. Dos
mas estan a punto de ser terminados, de Riobamba y Guamote
a Macas, de Amaluza a Zumba, pasando por los paramos.

Varias otras vias ya conducen hasta la linea divisoria de
las aguas, pero chocan con el obstdculo mayor que representa
la “bajada por la vertiente oriental, abrupta, boscosa, muy
hiimeda y con numerosos rios” (Dollfus, 1968: 248; 1967:721).
La via Salcedo-Napo que estd bastante avanzada en sus dos
extremos y que también fue prometida por el nuevo presidente
como lo hicieron sus antecesores, tropieza con una nueva
realidad, la de atravesar una reserva natural.

Estos itinerarios no son tan nuevos; siguen el trazado de
los antiguos caminos. Orellana tomé el de Quito a Baeza que
ya se usaba en los intercambios precolombinos; el de La Huaca-
Bonita también fue recorrido por el capitdn Gonzalo Diaz de
Pineda en su segunda expedicién hacia El Dorado, retomando
tal vez las huellas de Huayna Capac (Gondard & Lépez, 1983:
67 y 58). La ruta Guamote-Macas contintia mas o menos el

4 “Praderas naturales de altura de los Andes hiimedos”.
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antiguo itinerario preincaico, incaico y colonial. No eran
necesarios mas de dos o tres dias para unir los Andes con
su piedemonte, como pudimos constatarlo (1989) durante
un reconocimiento hecho a pie con A-C. Taylor. En lo alto
de la vertiente oriental, en el abra de Chiripungo, “la puerta
del frio”, el estrecho sendero, de menos de 2 metros de
ancho, se encontraba entonces encauzado en una zanja de 3
a 4 metros de profundidad en algunos sitios. En sus
porciones con mayor pendiente, la calzada tenia forma de
escalinata, lo que facilitaba su conservacién y la circulacién
de peatones y mulas. Cada escalén venia sostenido por
troncos de arbol, gruesas ramas o piedras, dependiendo del
material mds facilmente disponible. Por falta de uso, ya que
es mas comodo seguir la nueva ruta, el sendero ha sido
invadido ahora por la vegetacion y se muestra impracticable
(abril 2003).

El nimero de accesos carrozables hacia el Oriente es
sorprendente en Ecuador si se lo compara con aquel de los otros
paises andinos, tanto mas por cuanto el espacio amazénico
ecuatoriano es de lejos el mas pequefio®. Cuenta con 7 vias de
penetracién practicables todo el afio y otras dos estan por
terminarse, y eso para un poco menos de 700 km a vuelo de p4jaro,
entre sus fronteras norte y sur, mientras que hay sélo 6 en
Colombia para 1000 km, 8 6 9 en el Perti para 1500 km, y 5 en
Bolivia para 1400 km. En Ecuador los intercambios se ven
favorecidos por las fuertes densidades de poblacién andina y la
proximidad del piedemonte, rdpidamente accesible gracias a la
estrechez de la cordillera oriental.

Un nuevo eje longitudinal

La segunda fase de la construccién de la red corresponde
a la conexién nacional de las vias de penetracién mediante un

5 Tan solo el departamento peruano de Loreto (Iquitos) es més grande
que toda la Repiiblica del Ecuador



V1AS DE COMUNICACION EN LOS PAISES ANDINOS 309

eje longitudinal, llamado también en el Perd “Marginal de la
Selva”. O. Dollfus era consejero cultural de la embajada de
Francia cuando el presidente Belatinde que asumié el poder
en 1963, lanz4 este proyecto en el marco de una politica vial de
“creacién de vias que permitan desenclavar regiones aisladas”
(Dollfus, 1968: 253). “La Marginal” debia unir las vias
transversales con los principales puntos de ruptura de carga
entre la carretera y la navegacién fluvial, siempre hacia el este.

O. Dollfus acompaiié al presidente en una visita a la obra
al norte de Tingo Maria, en el Alto Huallaga, por Uchiza y
Nuevo Tocache (comunicacién personal). El estaba interesado
en el desarrollo de la obra dentro del marco de su tesis
secundaria. Las observaciones que efectué tienen hoy en dia
un valor histérico. Permiten apreciar la consolidacién de la red
oriental peruana: “Los proyectos de desarrollo de las regiones
selvaticas [...] se basan en la construccién de una infraestructura
vial y sobre todo en la gran arteria Olmos-Bagua-Yurimaguas
(747 km) [...]. Actualmente la carretera une Olmos con
Pomacocha, cerca de Chachapoyas (338 km, [que corresponden
a la parte de penetracién o transversal]). Se terminaré tembién
el tramo Tarapoto-Tingo-Maria. La inversién principal que se
hara en los préximos afios corresponde a la carretera entre
Pomacocha y Tarapoto (273 km)” (Dollfus, 1968: 316). El tramo
Tarapoto-Tingo Maria estd también por terminar.

Treinta afios después, la novedad ya no reside en la
construccién de la carretera sino en su asfaltado: Olmos-Rioja
se termind en 1999, Rioja-Tarapoto en el 2001 y Tarapoto-
Yurimaguas comenzara este afio (2003). Hacia el sur hay que
rehacer la carretera. La porcién Tarapoto-Tingo Maria, que
atraviesa la regién productora de coca méas grande del pais
(Bourliaud et al., 1998: 113), esta casi abandonada por razones
de falta de seguridad; permanece impracticable para los
intercambios normales y regulares. Mas all4, el tinico segmento
existente une Pozuzo con Satipo; esta a la misma latitud que
Lima. Mds al sur no existe carretera de piedemonte.
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En el Pery, la vertiente amazoénica es mas dentellada que
en los otros paises. Grandes relieves separan los valles antes
que éstos desemboquen en la llanura y si en Colombia es
famosa la Serrania de la Macarena, aqui habria que citar
numerosos ramales, amplios y elevados. El alineamiento de
poblaciones que se observa en Ecuador, Colombia y Venezuela
es mucho menos regular en el Peru. Por consiguiente, a una
discontinuidad de poblamiento corresponde una
discontinuidad de la red vial; en estos intersticios se manifiestan
acciones violentas como secuestros de trabajadores de empresas
petroleras, atribuidos a grupos de Sendero Luminoso atin no
totalmente extintos (1998 y 2003).

En Bolivia, de Santa Cruz parten dos segmentos: el uno
hacia Cochabamba por Montero y por el piedemonte, como
itinerario alternativo a aquel més directo pero mas lento que
pasa por la Sierra, y el otro hacia el sur, con un rodeo todavia
obligatorio por los Andes, para llegar a las fronteras del
Paraguay o de Argentina. Hacia el noreste de La Paz un ramal
de piedemonte orientado hacia el Perti se empalma en Yucumo
sobre la penetrante de Coroico ahi donde desemboca en los
Llanos, pero es transitable solo durante la estacién seca.

En Colombia, las discontinuidades corresponden a las
zonas mas afectadas por la guerrilla: los departamentos de
Caqueté y de Putumayo al sur del pais, y el territorio de San
Vicente del Cagudn, cedido durante varios afios por el Estado
colombiano a las FARC (Fuerzas Armadas Revolucionarias de
Colombia) quienes lo usaban como “santuario”. Aunque la
carretera existe en ambos departamentos, los enfrentamientos
entre narcotraficantes, guerrilleros, fuerzas autoproclamadas
de autodefensa y fuerzas armadas regulares, hacen que la
circulacién sea muy riesgosa o incluso imposible. Desde Bogota,
para ir a Puerto Asis, es mas seguro rodear por Quito, Lago
Agrio y el puente internacional del rio San Miguel.

La debilidad de las densidades locales y los problemas
de control del territorio por parte del Estado explican los
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dltimos “espacios blancos del mapa” y las interrupciones del
eje oriental. Las pruebas a contrario son presentadas por
Venezuela y Ecuador, paises en los que estos problemas no
existen. En Venezuela, el itinerario de piedemonte esta
completo y asfaltado; en Ecuador también estd completo,
practicable todo el afio aunque sélo estéd asfaltado en pocos
tramos.

Las conexiones internacionales

La tercera fase corresponde a la conexién internacional y
a la integracién de las redes nacionales dentro de una
planificacién regional panandina. Légicamente, primero es
necesario que las redes existan para que puedan ser
interconectadas, sin embargo hace mucho tiempo que su
trazado ha sido disefiado y que los planos duermen en las
cajones de los técnicos en ordenamiento territorial. Esta visién
regional voluntarista orienta el destino de los créditos
internacionales y finalmente las realizaciones efectivas. Los
mapas publicados por la CAN (1999), con ocasién del trigésimo
aniversario del Acuerdo de Cartagena, no dejan dudas al
respecto. Forman parte de los esfuerzos de integracién que
promueve la “Secretaria General” y que financia la CAF
(Corporacién Andina de Fomento). Es necesario pues
considerar el empalme del eje oriental dentro del marco mas
general de las conexiones viales interandinas®.

¢ La promocién de la integracién fluvial estd también a la orden el
dia. M4s futurista atin, preve una navegacién continua entre el Orinoco y el
rio de La Plata por el Amazonas y sus afluentes, por medio de algunas obras
faraénicas, ver CAF, 1998.
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LOS PASOS FRONTERIZOS
Escasa interconexién

Las conexiones viales entre paises andinos siguen siendo
escasas. S6lo existe un paso fronterizo importante entre cada
pais; y si a veces existen dos, tres, 0 més, estos son de caracter
secundario, una suerte de herencia de los itinerarios pedestres,
de las pobres infraestructuras y del proteccionismo de los
Estados.

Lo esencial de los intercambios pasa en efecto por una
sola “puerta” con la que esta asociada una diada de ciudades
comerciales’. Su rapido crecimiento refleja el aumento de los
intercambios. El desequilibrio del peso de los dos mercados
asociados sefiala en beneficio de quién se aplica el diferencial
de cambio. Permite también apreciar in situ algunas de las
ventajas comparativas de economias nacionales muy
desiguales.

La multiplicacién prevista de los ejes longitudinales no
responde solamente a intereses de desarrollo local o de
integracién del territorio nacional. Se trata también de
promover y de facilitar los intercambios internacionales. El
ALCA, Asociacién de Libre Comercio de las Américas, inmenso
mercado intercontinental programado para el 2005, de Alaska
a Tierra del Fuego, igual que la Carretera Panamericana, no
debera encontrar obstaculos.

Es conveniente interpretar la firma del Acuerdo de Paz
entre Pert y Ecuador (1998) dentro de esta perspectiva. Era
necesario que la frontera esté delimitada para que se vuelva
maés permeable a los intercambios sin restricciones entre los
dos paises. Las tinicas cldusulas concretas del acuerdo se

7 San Antonio-Cticuta, entre Venezuela y Colombia; Ipiales-Tulcdn
entre Colombia y Ecuador; Huaquillas-Aguas Verdes entre Ecuador y Perd;
Desaguadero entre Perti y Bolivia; Tacna-Arica entre Perd y Chile; Fernando
Villazén-General Eugenio A. Garay entre Bolivia y Paraguay; Bermejo-Agua
Blanca entre Bolivia y Argentina.
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refieren en efecto a las comunicaciones, fluviales y terrestres,
esencialmente en la parte amazdnica.

La nueva carretera que debe unir los dos paises por el
piedemonte oriental de los Andes, la Méndez-Yaupi-Borja,
denominada “Campanquiz-Santiago” en el tratado®, puede
también ser vista como la realizacién del eslabén oriental
faltante para unir Colombia con Perti. Inicialmente prevista
para estar terminada en el 2005, solamente existe por el lado
ecuatoriano, desde hace mucho tiempo, con funciones de
estrategia militar. Este serfa, y de lejos, el itinerario mas corto
para alcanzar el curso navegable del Marafién y llegar a
Sarameriza donde se localiza una de las dos concesiones de
100 hectéareas facilitadas al Ecuador dentro del marco del
tratado para sus proyectos de comercio amazénico, muy
hipotéticos por cierto, pero altamente simb6licos’. El segmento
peruano de la Campanquiz-Santiago no estd comenzado ni
programado en el documento de la CAN (1999). Las inversiones
se orientan hacia el itinerario mas andino, por Zumba-

8 Articulo 21 del “Tratado del Acuerdo Amplio Peruano-Ecuatoriano
de Integracion Fronteriza, Desarrollo y Vecindad”

® La comprensién de varios de los articulos de los acuerdos suscritos
en octubre de 1998 demanda una interpretacién simbélica y emocional. No
se trata de un “tratado de paz” propiamente dicho sino de una serie de
acuerdos bilaterales. S6lo uno de estos lleva el nombre de tratado, “Tratado
de comercio y de navegacién....”, cuyo objetivo era regular el acceso al
Amazonas.

En efecto, varias clausulas de estos acuerdos estan cargadas de casi
60 afios de ambigiiedades nacionales, de frustraciones y de discursos poco
afables de ambos lados de una frontera abierta como una herida sin cicatrizar.
Los documentos oficiales ecuatorianos han mencionado durante mas de
cincuenta afios la mayor reivindicacién territorial nacional: “el Ecuador ha
sido, es y serd un pais amazénico”. En definitiva el Protocolo de Paz, Amistad
y Limites de Rio de Janeiro, que en 1942 defini6 la frontera, fue confirmado
con unas pocas variaciones (en imprenta, Univ. de Loja, Abya-Yala, 2004).

El esfuerzo de paz pasa también por un tratamiento del inconsciente
colectivo de los dos pueblos, como bien se dijo en el Seminario-Taller “Hacia
una imagen compartida de la regién sur”, Universidad Nacional de Loja
(abril 2003).
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Namballe-Santiago, mas titil sin duda para los intercambios
actuales, més favorable a la visién peruana, pero haciendo
retroceder el eje del piedemonte hacia el oeste, entre los
primeros relieves andinos.

Solamente una fraccién infima del comercio vial
binacional pasa por los puestos aduaneros secundarios del
Ecuador. Con el Per, lo esencial de estos pequefios volumenes
pasa por Macara-La Tina. Los tres nuevos pasos habilitados
desde el Acuerdo de Paz para controlar los flujos de bienes y
de personas estan todavia en un estado embrionario de
equipamiento y, ain mas, de movimiento. Cuando visitamos
estas nuevas instalaciones en marzo del 2001 (Hocquenghem
& Durt, 2002: 82), no pudimos atravesar el vado del rio Alamor
a causa de una crecida. La calzada de la carretera que conduce
al puente internacional Espindola’ estaba en parte hundida, a
100 m de la llegada, y las oficinas del puesto fronterizo cerradas
para permitir que el funcionario encargado siga unos cursos
de perfeccionamiento en la capital provincial. Finalmente el
rio Canchis, entre Zumba y Namballe, sélo podia atravesarse
en una balsa atada a un cable. Un puente internacional fue
inaugurado alli con gran pompa por los presidentes de ambos
paises, en febrero del 2003. La naturaleza y el volumen de los
flujos que transitaban no debian ser muy diferentes antes de la
legalizacién de estos pasos.

En la frontera con Colombia, el puente internacional de
Rumichaca en los Andes, monopoliza los intercambios viales.
En la Amazonia, el puente internacional del rio San Miguel
prolonga el eje oriental al norte de Lago Agrio. Aunque
financiado por la CAF dentro del marco de un proyecto
binacional dela CAN, durante varios afios carecié de empalme
con la red colombiana. La situacion de violencia que se vive en
el Putumayo hace que el volumen del flujo se mantenga en el

10 Este puente, construido gracias a la voluntad tenaz de los alcaldes
de Amaluza (Ecuador) y de Ayabaca (Perti) da fe de la voluntad pacifica de
las poblaciones fronterizas que a pesar de los conflictos nacionales siempre
mantuvieron relaciones comerciales a nivel local y de buena vecindad.
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nivel de las necesidades estrictamente locales. No hay paso
fronterizo oficial entre la ciudad de Tulcén y el océano Pacifico.
Igual que en el sureste, la violencia perturba todo el suroeste
colombiano (Tumaco).

Las numerosas sendas que unen aldeas de parte y de
otra dela frontera, consideradas “clandestinas” porque no estan
reconocidas legalmente por los tratados, permiten una real
6smosis local y el paso de numerosos bienes licitos y de
contrabando. El rol oculto que juegan en el tréfico de drogas o
de precursores quimicos que sirven para producirlas (y que
también pasan por los puestos fronterizos oficiales) es dificil
de evaluar ya que los circuitos son variados y estan astutamente
camuflados. Sin embargo, de esta forma participan en las
grandes redes del comercio internacional.

El eje internacional oriental no esta pues completamente
realizado. Aunque menos utépico que la interconexién fluvial
transamazonica, sigue estando en obras, fiel testigo de algunos
de los més graves problemas de la regién tales como: la
migracién de una poblacién andina cada vez mds numerosa
que no logra subsistir en su tierra natal (Dollfus, 1981: 22-24) y
dela cual més de la mitad vive por debajo del limite de pobreza,
la tala sistemdtica de la selva para extender el espacio agricola
o la explotacién petrolifera que mantienen excluidos a los
grupos indigenas amazoénicos y el dominio de los grupos
mafiosos o de movimientos politicos violentos sobre porciones
importantes del territorio nacional. Sin embargo es ahi donde
se construye una parte del futuro del continente.

A mediano plazo, la interconexién de los paises de la
CAN sera mas corta por el interior del arco andino, por el este
de los Andes mds que por el exterior. Se da por descontado
que en algunos afios serd més facil ir de Caracas a La Paz por
Manaos en vez de hacerlo por cualquier eje andino. El tramo
utilizable todo el afio llega ya a las fronteras de Bolivia por
Ciudad Guayana, Boa Vista, Manaos, Porto Velho, Guajara-
Mirim (Brasil); sélo falta llegar a la capital boliviana mediante
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una carretera afirmada. Por otro lado la transamazdénica
brasilera se prolonga hacia el Perd.

LAS TRANSVERSALES BIOCEANICAS
Una constante imperial

El avance del Brasil hacia el oeste es una de las mayores
tendencias de la organizacién territorial sudamericana y de su
geopolitica. Su primera manifestacién aparece incluso antes
del reconocimiento de las costas brasileras por parte de Cabral
(1500): el Tratado de Tordesillas (1494) fij6 la demarcacién entre
los imperios espafiol y portugués “a 370 leguas al oeste de las
islas de Cabo Verde”, sobre el meridiano 46°37’. Hoy en dia los
confines brasileros més occidentales se sittian en la frontera
comun con el Pert, a mds de 3 000 km de la primera
demarcacién. La expansién se hizo en detrimento de todos los
vecinos cercanos (Roux, 1998: 197ss). La demarcacién de la
frontera entre el Brasil y Venezuela es de fecha reciente, 1984
(Foucher, 1991: 138).

Existen varios itinerarios posibles para unir el
territorio brasilero con el océano Pacifico (cf. Fig. 1) y mds
ampliamente, el Atlantico con el Pacifico. Como integran
segmentos terrestres (carreteras y ferrocarriles) o fluviales
que desembocan también en el Atlantico y asocian pues
(potencialmente por el momento) transportes multimodales,
se habla de vias o mds bien de corredores biocednicos.
Dentro de esta media docena de proyectos internacionales,
ninguno es exclusivo porque Brasil es muy vasto'? y juega
hébilmente con la competencia, incluso con la rivalidad
existente entre los paises andinos que esperan captar los
flujos y los dividendos de esta larga travesia.

En estos corredores o vias biocednicas se proyecta hacer
circular flujos, que atin no existen, sobre multiples segmentos

12 8,5 millones de km?, es decir casi el doble de la superficie total de
los cinco paises de la CAN —4,7 millones de km*—.
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de comunicaciones de naturaleza heterogénea y de desigual
calidad, que resultan unidos entre si en el papel (del mapa, o
mas bien del croquis, o hasta del esquema) por obra de técnicos,
politicos y diplométicos. La visién se abre sobre el futuro. Se
basa en un potencial de intercambio, de explotacién del medio
y de desarrollo demogréfico y econémico poco preciso, pero
desde ya orienta las inversiones.

Los proyectos de corredores bioceanicos mas famosos en los
paises andinos

El itinerario mas septentrional remonta el rio Amazonas,
su afluente el Putumayo, frontera entre Perti y Colombia, y
entre Colombia y Ecuador. La ruptura de carga est4 prevista
en Puerto El Carmen que por el momento de puerto sélo tiene
el nombre, como tantas escalas amazdénicas. En este sitio el
itinerario terrestre atraviesa la cordillera oriental ecuatoriana,
estrecha (menos de 10 km) y poco elevada (3 000 m). Enseguida
baja hacia el puerto de Esmeraldas por la nueva carretera del
valle del rio Mira. El segmento terrestre mas corto, entre los
proyectos seleccionados, se encuentra con un antiguo itinerario
pre-inca. El puerto de Manta, no muy distante de Esmeraldas,
impulsa otro itinerario llamado Manta-Manaos.

En el Pert, un primer proyecto de corredor biocednico
sigue el curso del Amazonas y remonta el Marafion hasta los
rapidos de Manseriche, pero la muy poca profundidad del rio
impide llegar mas alla de Sarameriza, ni siquiera en periodo
de estiaje. El itinerario terrestre, del que falta construir una
porcidn, llega al puerto de Paita por el abra de Porculla que es
el paso transandino mas bajo, a 2 145 m.

En el Pert se ha proyectado también un segundo corredor
biocednico, a partir de Ifiapari. El paso fronterizo, hacia Assis
Brasil y Porto Velho, fue inaugurado recientemente. Elitinerario
exclusivamente terrestre se conecta con la transamazénica
brasilera, luego, por Puerto Maldonado, Juliaca y Puno se dirige
hacia el puerto de Ilo. El paso de la cordillera esta a mas de
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4 000 m y el macizo de los Andes alcanza en el sur del Peri y
en Bolivia su mayor ancho, que a vuelo de péjaro es superior a
350 6 400 km en esta zona.

En Bolivia se articulan tres corredores con el Brasil: uno,
de La Paz a Guayaramerin (Bolivia), en direccion norte, hacia
Manaos via Porto Velho por la transamazénica; otro, de
Cochabamba-Santa Cruz, via Concepcidn, se orienta al este-
noreste, hacia Brasilia; el tercero, mas probable, también a partir
de Cochabamba-Santa Cruz, pero pasando por Puerto Sudrez,
en direccién este hacia Sao Paulo y Rio de Janeiro. Los tres,
que siguen siendo impracticables en la estacién lluviosa en los
llanos bolivianos, convergen ya sea hacia el puerto de Ilo en
Per1i, pasando por Desaguadero y Moquegua o hacia Arica en
Chile. A partir de Puerto Suarez, otro ramal del corredor este
se dirige hacia el sur (Asuncién, Buenos Aires, Montevideo)
por los rios Paraguay, Parana y de la Plata.

En el Pertd hay otro itinerario potencial que parece no
suscitar el interés de los técnicos, se trata del que pasa por
Cruzeiro do Sul en Brasil y Pucallpa en el Per. La carretera
transamazoénica que, desde ya, llega més alla de Cruzeiro do
Sul, estd a 250 km de Pucallpa, ciudad unida a los Andes y a
Lima por una carretera asfaltada. Pero es cierto que el abra de
Anticona (Ticlio), en la Carretera Central, esta a 4 818 m de
altura y que la travesia de los Andes sigue siendo larga.

Por lo pronto si funciona un corredor eficiente entre el
sur de Brasil, donde se concentralamayor actividad econémica
del pais, y el océano Pacifico: es el eje Sao-Paulo Santiago de
Chile, Valparaiso por Mendoza en Argentina y el paso de
Bermejo a 3 883 m en los Andes del Sur.

Existen otros proyectos ademas de las comunicaciones
con Brasil. Recordaremos por ejemplo la idea de un nuevo canal
interocednico, al noroeste de Colombia, en el territorio del
Darién, en el Atrato, aguas arriba, para dar solucién al
atascamiento creciente del canal de Panam4, o también el eje
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Orinoco-rio Meta-Villavicencio-Bogota-Cali-puerto de
Buenaventura, término de un periplo bastante largo. En el sur
del continente, la ordenacién de la cuenca del rio de La Plata
dentro del marco del MERCOSUR, permitiria llegar a Puerto
Suérez en Bolivia a partir del rio Paraguay (CAN, 1998).

UN CAMBIO GEOHISTORICO MAYOR

Ya sea que les falte todavia algunos segmentos o que sean
solo proyectos, los corredores biocednicos mencionados no
dejan por ello de ser significativos; prefiguran el nuevo tejido
de los ejes meridianos y transversales, en los Andes, a escala
continental y mundial. La soya brasilera y boliviana busca una
ruta mas directa hacia los mercados circum-Pacifico. La
evocacién del desplazamiento del centro de gravedad mundial
ha devenido en un lugar comiin geopolitico. El océano Pacifico
se perfila cada vez més como el Mediterraneo del siglo XXI.
¢Por ello seran los Andes borrados o aplanados? Es poco
probable. ;Es necesario?

Las redes de larga distancia se establecen entre zonas de
produccién, de consumo y de altas densidades de poblacién.
Estas zonas hacen necesaria la instalacién de una red de
infraestructuras de comunicacién la que a su vez reforzara tanto
las actividades como el poblamiento. Algunos pasos
transandinos, mas cortos o mas faciles, presentan importantes
ventajas comparativas naturales para captar mas que otros los
principales flujos por venir, con la condicién que unan espacios
de produccién, de consumo y densidades humanas
importantes, como se observa en los corredores transalpinos y
ya se esboza en los corredores transpirenaicos.

Sin embargo hay una gran diferencia entre los corredores
europeos y americanos: mientras que estos altimos son
deseados por su poder de impulsién y de arrastre de un mayor
desarrollo econémico, los primeros son vistos como
destructores del medio ambiente. Algunas reservas naturales
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comienzan también aqui a complicar los trazados y a provocar
fuertes oposiciones. Desde este punto de vista es muy
ilustrativa la resistencia de movimientos ecologistas nacionales
e internacionales frente a la construccién del nuevo oleoducto
de crudo pesado (OCP) en el Ecuador.

A pesar de esto la mayoria de las poblaciones andinas
sigue teniendo una perspectiva prometeica de dominacién
civilizadora de la naturaleza, mientras que en la post-
modernidad, las poblaciones europeas se preocupan por
domesticar infraestructuras que tienden a hipertrofiarse
independientemente de las sociedades que las iniciaron. Las
poblaciones locales desean aprovechar o protegerse de flujos
que en ambos casos solo atraviesan su territorio, originados
en y destinados a otros lugares.

En los paises andinos, la circulacién longitudinal contintia
siendo preponderante, sigue la orientacién de la cordillera, ya
sea por el interior del macizo desde el Incanato o, cada vez mds,
por sus piedemontes occidentales u orientales en el siglo XX. A
pesar de lamuy antigua tradicion de intercambio entre Amazonia,
Sierra y Costa sustentado por la arqueologia, los nuevos itinerarios
efectivos, o simplemente esbozados, representan desde ya la
emergencia de un nuevo disefio integrador suraméricano en el
cual pesan cada vez més el gigante brasilefio y el Mercosur. Del
Cépac Nan a los corredores bioceanicos, herencias y memorias
del pasado o proyeccién hacia un futuro todavia incierto, la
historia de la vias de comunicacién andinas cuenta la vida de
sistemas y territorios en constante evolucién.
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