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LABATALLAPORLAINTEROCEANICA
EN EL SUR PERUANO
¢LOCALISMO O DESCENTRALISMO?

INTRODUCCION

Enlaactualidad esnormal que aparezcan slbitamente temas coyuntural es, deloscua espoco
antes nadie se habiaacordado o incluso ni habian existido. Estos problemas pasan por un fu-
gaz periodo de primerasplanas, graninterés col ectivo y repentino conocimiento por partede
losfuncionarios, dirigentesy poblacién en genera, paral uego desaparecer conlamismarapi-
dez, cas sindgjar memoria... hastaquevuel van aser actua es, meses, afos 0 décadas después.

Asi sucedi6 con € asunto delacarreterainteroceanicaque, entrefinesdeagostoy co-
mienzosde octubre de 2001, ocupd gran parte delaatencion ddl pais, especiamentede sur.
Sindudafue paramuchos un temacompl etamente nuevo; pero, enredidad, tieneunahistoria
méslargadelo aparente, algo conflictivay con diferentes actores einteresesen juego.

El centro de conflicto fueladiscusion entrel os departamentos de Cusco y Puno respecto
del posibletrazado delacarretera—que seratodaviadefinido por un estudio de prefactibili-
dad quenolo demarca—. Punoreacciond anted olvido del «trazo origina» enlaconvocatoria
oficial al estudio; Cusco descubrio después quetambiénteniainteresesen e temay sacl la
propuestaqueteniaguardada. Este enfrentamiento no puede dedigarse delanecesidad col ecti-
vade carreteras que enlos Ultimos afios se hageneralizado en e Per(, lasque se consideran
como & gran fundamento parael desarrollo.

Estetema, snembargo, trasciendelo regional y naciona y seentrelazacond nivel con-
tinental; porque setratade unacarreteraque quiere atravesar Américadel Sur de occidente
aorienteentreel Perdy Brasi| enlacud, ademés, losvecinosBoliviay Chiletambiéntienen
interésy opinion.

L adiscusion sobrelacarreterainterocednicasirve aqui de pretexto parapresentar lasituacion
actua de algunos departamentos (sobretodo el Cusco) en relacion alasaccionestomadas
por € nuevo gobierno, asuformade concebir € desarrollo regional y alaimportanciaque
vienen teniendo losregionalismos, que quizés seame or localismos como severa.

El temase exponeatravésde cinco capitulosy dosgruposde reflexiones. Los capitulos
tratan sobrelaubicacion del sur como regiony ladiscusion actual sobrelamacro region; un
recuento delos eventoslocales cercanosen torno alaviainteroceanica; |o ocurrido antesen
relacidn aotrosproyectosvides, comod delaMargind; losorigenesy dternativas planteados



desdelosarios 80 entorno aunaviague conectee Perti con Brasil o, por |o menas, quearti-
culed paisdesdelacostahastalasdvapor € sur; y, por Ultimo, algunas cons deraciones so-
brelademandapor carreterasen el Pert actual.

Losdosgruposdereflexionesserefieren alosinteresesenjuego, tanto losactuales—
calientes— como losdemedianoy largo plazo—frios—; reflexiones queresumen € tema
expuesto y degjan planteados|os problemas.

Parad texto que sigue hetrabajado desde el Cusco, con lainformacion que aqui pude
hallar, lo que quieredecir que hay un sesgo, d menosen lacantidad deinformacion.t Sinem-
bargo, no estaen mi @ defender |aposi cion publicacusguefia, sino masbien asumir unapers-
pectivadesde el sur, como arequipefiay pobladoradel Cusco.

1. Elsur peruano: historia, regionalismoy macroregion

Entre 1998y 1999, desde Arequipase empezd apensar en hacer del sur unamacro region
end pais. En Arequipa, como también en Cuscoy en Puno, se habiapensado desde antesen
el sur como region, aunque desde diferentes perspectivas. Asi, aparece en estos Ultimos afios
laideade «sur andino» desdelas ciencias sociaesy dgo menosdesdelaizquierda; mientras
gue en Arequi pa parece haberse pensado més bien siempre desdelos grupos politicay eco-
nomicamente poderosos. En el primer caso seenfatizabalanecesidad de superar € problema
culturd y laposicion subordinadade ciertos sectores sociaes, especialmente el campesino.
Desdelasegunda perspectivase buscaba—y se sigue buscando— unaférmulade desarrollo
econdmico queinvolucreatodalapoblacion bajo d liderazgo arequipefio.

Estaeslaperspectivagque dominaenlapropuestadelaMacro Regién Sur,? lade cami-
nar haciael desarrollo atravésde medidas econdmicasquefavorezcan al ossete departamentos
consi derados como parte delamacro region.® Lacuestion politicaes descartadatota mente;
No Se propone ninguin cambio en laadministracion ni enlosgobiernoslocales. Estaaparece
como unaopcién no explicitadebido aque esunapropuestagqueincluyeadiferentesactores:
principal mente alas Camaras de Comercio, pero también alosMunicipiosProvincialesy a
otrasingtituciones con diversa participacion segun las ciudades. Por otro lado, lascuestiones
sociaesy culturalesno son tomadas en cuentamés allade algunos aspectos educativosy de
loreferentealapobrezay susindicadores.

Lo cierto esque en Arequipaseoriginé laideade convocar alaformulacién deesta
propuestay fueali donde enrealidad sehaelaborado. L osempresari osarequipefios convoca:
ronal conjunto del sur paraimpulsar € desarrolloregiona. ¢Cémo esesto posible? ¢Setrata
deun simple chispazo o hay unahistoriadetrés?

Arequipay Trujillo son, desde hace décadas, las grandes ciudadesregionalesdel Per.
Y Arequipalo esquizés més prolongadamentey con un mayor liderazgo. En sulibro Arequipa
y el sur andino, Al berto Flores-Galindo estudialaformacion del liderazgo de Arequipa:

1 Y especiadmenteenlo queserefiereaprensaescrita. No he consultado prensa editadaen otras zo-
nasdel sur, pero si documentos diversosy, como informacién coyuntural, entre otros, €l diario La
Republica que hasta fines de 2001 publicaba cotidianamente una seccion sobre el «Gran Sur».

2 Veéasee documento Situacion actual y propuestas para el desarrollo del sur del Peru. Arequipa:
Secretaria TécnicadelaMacro Regidn Sur, 2000.

3. Arequipa, Moquegua, Tacna, Puno, Madre de Dios, Cusco y Apurimac.



«[...] alin en contrade lageografia, laregion llegd aconformarsey laciudad de Arequipa,
amedio camino entre el puertoy €l atiplano, ciudad de costay desierraalavez, pudo es-
tablecer su hegemoniasobrelosvalles costefios, el atiplano de Punoy losterritorios altos
del Cuzco, principa mente. L adefinicion delahegemoniaarequipefia serdun proceso lar-
go, gestado desde lostiempos colonialesy realizado solo afines del siglo pasado».*

Ello sedefinid asi porque Arequipa «fuelasede delas grandestransacciones comercia es»,
epecid menteinternacionaes, relacionadasalaimportacion dediversosbienesy, fundamenta-
mente, alaexportacion delalanadel sur. Laconstrucciondel ferrocarril, durantelasegunda
mitad del siglo X1X, terminé de ubicar aArequipacomo ciudad lider del sur.®

Arequipano eratodaviaunaciudad industrial; empez6 aserloamediadosdd siglo X X.
El desarrolloindustria apoy6 € mantenimiento de su liderazgo econdmico end sur, apesar
deladesintegracion paulatinadd circuito comercia deexportaciony delosnuevos procesos
socidesy econdmicosqueseempezaronavivir enlaregiony end pais. Tantolasmigraciones
hacialasciudadesy € crecimiento de éstas, como lareformaagrariay, por supuesto, € pro-
pio proceso deindusgtridizacion llevarona grupo econdmico dominantearequipefioadirigir
hacialaindustriasu centro deatenciony aredefinir, por lo tanto, |labase de su liderazgo eco-
nomico. Hacia1970, Arequipasevolvié un centroindustrial en crecimiento, conunmercado
también crecienteentodo € sur. Se puede decir que esaciudad absorbi6 casi todalacapacidad
deinversiénindustria del sur peruano, dgjando alasotrasciudadesy departamentossdlo al-
gunos pequefios espaciosque no sellegaron aconsolidar.

Cuscoy Tacnalograron, graciasalo queahorasellaman ventg ascomparativas, desarro-
[larse en ciertosaspectos. Cusco ene turismo por losmonumentosincasy coloniaes, Tacna
ene comercio, por ser unaciudad quetienefronteracon un pais con unimportante mercado
interno.

Como sehavisto enlasUltimas décadas, € model o dedesarrolloindustria quetuvimos
no logré consolidarse. Esmés, luego de haber vivido unaadecuada primaveraentrelosafios
50y 70, laindustrianaciona vivié un breveverano en esamismadécada, empezando un pro-
longado otofio en1os80 (y aun antes), parallegar aun invierno que empiezaaparecer eterno.
Ladecadenciadelaindustria, del comercioy delabancaarequipefiacomenzo aser unarea
preocupacion algunosafiosantesdefindizar € siglo X X. No sdlolafatadeinversion nueva,
sino sobretodo €l cierre de muchasempresasy —jel colmo!— el trasladoaLimadelas
principalesy masembleméticasdelaciudad dgando enlaprovinciasmplessucursaes.

¢Quétienequever todo esto con lacarreterainteroceanicay e conflicto entrelasciuda
desde Cuscoy Puno?El liderazgo de Arequipano hasido nuncaaceptado de buenagana,
especidmente por € Cusco, ciudad queenimportanciasigueaagquélaend sur. Sinembargo,
Arequipaarticulabad sstemaeconomico en susaspectosregionaes. Pero, a no sereemplaza
dapor otro centro (fuerade Lima), ni tener las demés ciudades alternativas econdmicas, se
desemboco en unadesarticulacion del sur, cuyas partesterminan relacionandose directamente
con Limaen unasituacién de centralismo cadavez peor, agravado por € sistemapoliticoim-
puesto enlaUltimadécada.

Solo d Cusco sesavo parcia mente. Aqui € turismo esunaactividad dependientefunda:
menta mente de «bienesinmuebles» y exclusivosanivel naciona y, podriadecirse, mundia.
Ademés, unavez acabadalaguerrainternaprovocadapor losgruposterroristas, €l turismo
crecioenlosafios90y € golpedelarecesion d terminar € siglo no fuetan fuertecomoenéd

4. AlbertoFloresGalindo. Arequipay €l sur andino. SglosXVII-XX. Lima: Ed. Horizonte, 1977, p. 16.
5  Ibidem, pp. 82-83.



resto del pais.® Desdeladécadade 1960, en &l Cusco seempezd aconsiderar a turismo co-
mo unaactividad econdémicacon grandes posi bilidades|ocales. En 1971 sedio un primer au-
gecon € aumento en formageométricadelacantidad deturistas que visitaban laciudad.’
Aunguecon marcadosaltibgos, d turismo sehaconsolidadoy muchoscreen quelaproyeccién
delaciudady € departamento sedebe orientar cas exclusivamentehaciaestaactividad. Asi
pues, d Cusco muestraunimportanteespacio dedesarrolloend turismoy todas|asactividades
relacionadas con é. Sin embargo, no parece proyectarse como reemplazo de Arequipa, arti-
culandod sur. El Cusco, mésbien, semiraasi mismo, secentraen sufamoso ombligo, loque
no dejade ser [6gico porque d origen de su potencial esta, sobretodo, en € departamento.®

Lasotrasciudadesmedianasdd sur, € e Puno-Juliaca-Tacna, viven sudindmicalocal
bastante dependi ente de su articul acién con otras ciudades o de sus respectivasrel aciones
fronterizas. Pero enellas, |lo mismo que en @ Cusco, sesiente un crecientelocalismo queno
esproducto abstracto delaglobalizacién, sino que se basaen e agudizado centralismo que
exigerelacionesdirectasentre cadapueblo o ciudad y lacapital, enlaperceptible decadencia
local y también enlapérdidade centroregiona quelograbaorganizar € espacio entérminos
econdémicos, aungue no fueraigua mente beneficioso paratodos.

Dentro deestelocaismo, & Cusco es posiblementelaciudad peruanaen dondee senti-
mientoy laaccionloca es se manifiestan con mésfuerza, a menosen relacién aunaidentidad
histdricay cultural. Lacaracteristicagquelo acentlaen el Cusco es, evidentemente, € haber
sidolaciudad capita del Tahuantinsuyoy € haber conservado parcialmente suimportancia
durantelacolonia. A partir de siglo pasado, desded iniciodd indigenismo, loincahatendido
asublimarse, sobreva orando losd ementos positivosided esdelaépocaincaica. Sinembargo,
parael orgullo cusguefio no bastalafuerzade atraccion quelaregion g erce sobre peruanos
y extranjeroscomo visitantes, yaque, apesar deello, laciudad y suentorno nologran del to-
do sobresalir en cuanto adesarrollo dentro del conjunto de ciudades peruanas medianas.

Este sentimiento de ciertainferioridad, originado enlagloriapasada, esfrecuenteentre
losintel ectualesy profesionales cusquerios. Entre otros ejemplosposibles, € antropdlogo
Jorge Flores Ochoamanifiestaque«|...] ser cusquefio esbastante dificil porque tenemos
gueestar aladturade unahistoriademasiado grande, demasiado importante».® Esun pasado
guefascina, quedaunaidentidad fuerte aquienes pueden presumir de ser susherederos. Pe-
ro, al mismo tiempo, esunaherenciaque puede abrumar, porqueexigiriaestar asu dtura, ac-
tuar sobreel presente.

Sinduda, en e Cusco hay muchos e ementos quefortal ecen laidentidad cusqueria. No
s0lo provenientesdelahistoriaen susmonumentos o enlos supuestosidea es o practicasque
primaron (lalaboriosidad, latécnicao € dominio politicoincas), Sino también aspectosvitaes
de su culturacomo lapersistenciadel quechua, elementos simbdlicos que dan sentido de

6.  Locual nosignificaqueé turismo seaunaactividad dependiente sdlo delos atractivos que brinda
Al contrario, es unaactividad econémi ca sumamente sensible a circunstancias politicas (naciona es
einternacionales) y naturales, como se havisto luego del ataque terroristade setiembre de 2001 en
NuevaYork.

7. José Tamayo Herrera. Historia social del Cuzco republicano. Lima: Ed. Universo, 1981, p. 277.

8 Laconfiguraciéndeun geturisticoregional del sur no esunaideadescabellada, pero solo esreali-
zable como labor realmenteregional .

9. Enlamesaredonda«Vision delaciudad y sus perspectivas» publicadaen Croénicas Urbanas, n.°
1, Centro Guaman PomadeAyala, Cusco, 1989. Parael temadel cusquefiismo, véasetodo el texto
delamesaredonday también Luis Nieto Degregori. «Tresmomentosen laevolucion del cusquefiis-
mo». Margenes, nn.° 13-14, Casa Sur, Lima, 1995; Inés Fernandez Bacay L uisNieto Degregori. No-
sotroslos cusguefios. Vision del progreso del poblador urbano del Cusco. Cusco: Centro Guaman
PomadeAyala, 1997.



identidad (labanderay & himno delaciudad; losapus, santos, cruces), lasinterminablesfies-
tas, etc. Por otrolado, no hay dudadequelainsstenciaen e temadeladefensade patrimonio
cusquefioy lascontinuas manifestaciones publicasarededor ded aimentany sondimentadas
por e cusguefiismo. No solo e delosintel ectualesy politicos, snotambién e del localismo
cusguefio creciente en | os sectores popul ares que hace poco no o tenian y que, ademas,
suelen ser excluidos delacusquefiidad por |os cusguerios de elite como |o manifiestaNieto.°
Paraello seriadeterminante su condicion de migrantes, pero nativosdel departamento aunque
no nacidosen laciudad.

Estambiénindudablequelasmovilizacionespor ladefensadd patrimonio queserepitieron
enlaciudad enlosafiosanteriores, lideradas por laAsambleaRegiona y el Comité Civicode
Defensadel Patrimonio Cultural y Natural del Cusco,™ sirvieron de experienciay basepara
lasrealizadas en pro delacarreterainteroceénica. Estasmarcaron € auge del fendmeno, lue-
godelo cua laregion cusquefiahapermanecido en ciertacama

Sinembargo, estasmovilizacionesy otrascon rasgossimilaresredizadastambiénend
sur (y en otraspartesdel Perti), han tenido poco en cuentaque estabavigentelapropuestade
lamacro regidn. Ellabuscaincluir estetipo dereivindicaciones, S bien no en unatendencia
locdistao demovimiento, sino en untrabgjo delargo plazo que comprometaalosdiferentes
actores|ocalessobrelabase deun planregional.

Estaideade conformar unamacro region, por unlado, camind pardelaalosmovimientos
dedefensadd patrimonio en e Cusco, pero esanterior d actual periodo demovimientosrei-
vindicativoslocales; y, por otrolado, se originaen un sector social dgo diferentealosqueli-
deran aagquéllos.®® Fued activo grupo quedirigelaCamarade Comercio elndustriade Are-
quipay agunosprofesionaeseintelectualesentornoad quienesenredidad desarrollaronla
idea de la Macro Region Sur, para promoverla en |os departamentos propuestos para
conformarla

Enlaideadehacer unaalianzaestratégica* entre empresariosy autoridades|ocalesre-
presentativos, se convocd alas Camarasde Comercio delasdiferentesciudadesy alosMu-
nicipiosProvincidesdelasciudades capital dedepartamento. Condiferentenivel deactividad,
fueron las Camaraslas que mejor respondieron. Formaron unaFederacion de Camarasdel
Sur (FEDECAMSUR) y dentro de ellauna Secretaria Técnicaparael aborar unapropuesta
dedesarrollo paralamacroregion. No fuecasua que éstafuncionaraen Arequipa, dentro de

10. Luis Nieto Degregori. «Vision de progreso de las elites politicas e intel ectual es cusguefias». En
Nosotros |os cusguefios..., ob. cit.

11. Ambasorganizacionesseformaron en 1996, como oposicidn aciertas privatizacionesy aempresas
privadas que estaban adecuando casonas coloniales para hoteles y similares. Tuvieron y tienen
unafuerte influenciadelas tendencias deizquierda, especialmente en la Asamblea Regional y de
sentimiento cusquefiista de profesionales en e Comité Civico, con muchos puntos en comun,
entreellos, claramente el patrimonio en un sentido amplio queincluy6, entre otrasreivindicaciones,
lano privatizacion delahidroel éctricade Machu Picchu y lano construccion deunteleféricoenla
mismazona.

12. A pesar deque unareivindicacion muy anheladacomo ladelaconstruccion de un nuevo aeropuerto
también fue ofrecidapor el actual gobierno deAlgandro Toledo, parece no estar del todo enlaagen-
dadelos sectores movilizados. Lo mismo sucedi6 con lafirmadel contrato de Camiseapoco des-
puésdeinstalado el gobierno detransicidn, o cual sorprendentemente no produjo ningunareaccion
en la poblacion cusquefia.

13, Aungue Ultimamenteyano seatan claraesadiferencia, a menos mésallade Arequipa, puesto que
las Camaras de Comercio se han sumado alos movimientosreivindicativoslocales.

14. EntrevistaaAlberto Mufioz Ngjar (Arequipa, 29 de marzo de 2001), que fue en 1998 y 1999 el
Presidente dela Camarade Comercio de Arequipay luego secretario técnico delaFEDECAMSUR.
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laCamarade Comerciolocal. Lapropuestafinal fue expuestaen Ilo, Tacnay Cusco, con
presenciadea caldes, empresariosy agunasingtituciones, y publicadaen € documento Stua-
cion actual y propuestas para el desarrollo del sur del Per(, por la Secretaria Técnicade
laMacro Regién Sur en € afio 2000.

Diria, sinembargo, que enlosencuentrosrealizados no se discutio mucho ni parece ha-
ber sido reformul adal uego de su presentaci 6n antel osrepresentantes del os diferentes departa
mentos. Lo quesdtaalavistad leer esedocumento esd énfasisenlo econdmicoy, concreta
mente, enlaformade promover inversionesen € sur. Lacooperaciony lavision compartida
son mediosparadesarrollar laeconomiaregiona y las medidas sugeridas son también para
ello, dentro delaconcepcion dequed crecimiento econdmico arrastrapositivamentelasde-
més necesi dadesdedesarrollo. El Estado deberaparadlo dar dgunasfacilidadestributarias
comoincentivosparalainverson. Dentro del temaqueagui interesa, unadelaslineasestratégi-
caspropuestasesel desarrollo deinfraestructura, referido sobre todo acomunicaciones y
energia, y dondeestaexplicitamenteformul adala«carreterabioceani ca», como red de comuni-
cacion deinterésextraregional .*°

LaMacro Regién Sur, como ideaen alza, tuvo gran acogidaen el Perd, en medio del
excesivo centralismo que habiasido un e emento fuertedel gobierno autoritario de Fujimori.
Laconcienciadelanecesidad dedescentrdizar paraavanzar en el desarrolloy lademocracia
habiaido recorriendo un camino divergente al del gobierno. Por ello, lapropuestadel sur
aparecio como unasefia positiva, sefid quefueaplaudiday apoyadae, incluso, sedifundio
haciael norte en dondetambién seempezd apromover algo similar.

Sinembargo, anivel ddl sur, laacogidano parece haber sido real mente trascendente.
Losgrandeseventosconvocadosparadifundir lapropuestatuvieron en genera un buennive
deasgtencia: acaldes, presidentesy directivasdelas Camaras de Comercio, representantes
de ONGsy otrasinstituciones. Pero enlapracticaparece haber sido muy poco lo quesetra
baj 6 fuerade Arequipa, paramuchos, € origen arequipefio delapropuestafue un motivo de
suspicaciao larazon paraevitar sumarseaun proyecto realmenteregiond .6

Como sedijo, Arequipahadejado de ser laciudad queimpulsael proceso econdémico
regional del sur. Sin embargo, suempresariado—partedelaclase ata— tuvo desde su eta-
padeaugeinteréspor eseprocesoy por impulsarlo. Condtibaosy unmomento dedeclinacion
entrefinesdelosarios 70y |0s80, cuando & movimiento popular y laizquierdadominaban
panoramapoliticoy €l empresariado pasabapor unaetapamasbien ocultay oscura. Peroen
l0s90, & grupo empresarial y profesional arequipefio sefuereconformando como presencia,
mientrassufriadirectamented deterioro delaproduccionindustrid y losefectosde centraismo.

LapropuestadelaMacro Region Sur surgid asi sobrelaconcienciade que Arequipa
solano podriarecuperarsey quelograr un frenteregional con propuestas concretas, bien
pensadasy planteadas en formacohes onada podriasacar aArequipay a sur del creciente
deterioro productivo. Sinembargo, hastael momento end Perti el regionalismo parece seguir
entendiéndose como «departamentalismo». Unay otravez fracasan | as propuestasdereunir
departamentos en enti dades mas grandes con fines de admi nistraci 6n burocréaticao politica.
Escierto quetampoco hahabido experiencias quelleguen siquieraaun plazo mediano. El
fracaso ocurre, ademés, conindudabl e presién delos pobladores delos departamentos que
Seniegan aunirsecon susvecinosen un proyecto comun. Y luego deun veranillomecrorregiond
en el sur, parece haber empezado aocurrir |lo mismo.

15. Stuacién actual..., ob. cit, p. 33.

16. Algunos se interesaron por laideay buscaron la forma de trabajarla localmente, como el Foro
Regional en el Cusco, aunque sin lograr mayor trascendencia lamentablemente.



2. Losucedidoentornoalareivindicacion delacarreterainter oceanica'®

Como secomentahastad exceso, d actua presidenteAlegandro Toledo fuemuy prodigo en
ofrecimientosdurante su campafae ectord . Entreellos, en Puno menciond larealizacion del
proyecto peruano delaviainteroceanica. Y podriasorprender larapidez paratrabajar ensu
cumplimiento, yaqued diasiguientedeasumir lapresidenciase publico laconvocatoriapara
redizar losestudiosde prefactibilidad delacarreteraque esparte del gevia transcontinenta
PerU-Brasil. Sinembargo, ta convocatoriahabiasido disefiadavariosmeses antespor € go-
bierno detransicién. Enélla, €l trazo delaviase dejabaabierto, sefial andose tres posibles
rutas, sin descontar otras que | os estudiostécnicos podrian proponer.

Laprimerareaccion sedio en Puno: durantelaprimeraquincenade agosto seformé ali
un Comitéde L uchaque pidié anular estaconvocatoriaporque estariadescartando | ostrazos
previstos, lo queimposibilitariaen e futuro € desarrollo del Altiplano. Serealizd un primer
parode48 horasel 14y 15 deagosto, que segun € diario La Republicanofuetotal. El Co-
mité, este paroy las posteriores acciones de protestaestuvieron lideradas eimpul sadas por
actores socialesque no sempreintervienen en estetipo de actividades: loscongresistas, € a-
caldey € presidentedel Consgjo Transitorio deAdministracion Regional (CTAR), entre
otros.

Como consecuencia, y quizésen su primeramaamaniobrapolitica, € novismo gobierno,
trass6lo 15 diasacargo del Estado, decide cancelar laconvocatoriacon € findereformularla.
No habian sabido, seguin sefia alaresol ucidn de cancel acion, que existiaun Proyecto Especia
paraesacarretera(viaPunoello). Y searguyetambién quelasautoridades de Puno han ma-
nifestado que no se considerael trazo original. Asi, en esosdias, amediados de agosto, €
Ministro de Transportes, Alberto Chang, acepta publicamente que lacarretera pase por Pu-
noy Moquegua.

S6lo después de las movilizaciones punefiasy lacancel acion delaconvocatoria, |os
cusquefios empiezan lentamentetambién ainteresarse en e tema. Laconvocatoriahabiain-
cluido unadternativapor Cusco, cruzando por lacapita, y sucanceacionfrentealaspresiones
de Puno podiasuponer unanuevaconvocatoriacon untrazo mésdefinido sobrelabasedelo
quefrecuentementesuelellamarsed «trazo original», queatraviesad departamento de Puno
y no pasa por Cusco.

LaMunicipaidad Provincia del Cusco rechazd publicamentelacance acion delaconvo-
catoria, pero no seredlizaron todaviaacciones publicas ni hubo mayor interésa respecto. El
diariolocal El Comercio, sequejé acomienzos de setiembre de que «el Cusco estadormido
—en comparacion aPunoy aMadre de Dios—, susautoridades no se han movilizado para
crear conciencia y tener respaldo del pueblo en una gestiéon en la que debe haber
confrontacionesy ser dura, pero que esnecesario encarar con valentiay oportunidad».* Sin
embargo, d temadelo que sesuelellamar s mplemente «latransocednica»,? como s hubiera

17. No sdlolaregionalizacion realizada afines de los afios 80, sino también intentos més especificos
como las anteriores CORDES, que originalmenteincluian en varios casos amas de un departamento
y que fueron disgregandose con los afios.

18. El siguiente relato esta basado en la lectura de los diarios El Sol (Cusco), El Comercio (Cusco),
Diario del Cusco, El Comercio (Lima), La Republica (seccion Gran Sur) y El Peruano (Normas
Legalesy Boletin Oficia), ademés de larevista Caretas; basicamente, entre agosto y octubre de
200L

Editorial no firmado, diario El Comercio, Cusco, 3 de setiembre de 2001, p. 4.

V éase més adelante €l punto dedicado alos nombres de lavia.
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sido unareivindicacion de sentido comun yaantigua, entro répidamenteen laopinion pablica
atravésdelaprensay lasdeclaracionesdeautoridadesy a gunosdirigentes. Lanuevaconvoca
toria, publicadasolo cinco dias despuésdelacance acion delaprimera, no significd unagran
variacion, yaqueinsistio en «lanecesidad de determinar, entre otros puntos, cud delassi-
guientesviasaternasdebe ser tratadaprioritariamente» y aterasolamenteunadelasvias, la
primera, paraenfatizar su posible paso por Puno.

Ellonofuesuficiente paral osanhel os punefios. A finesde agosto, enlaciudad sesuce-
den accionespor ladefensadeuntrazo queincluyadefinitivamented departamento: marchas,
paros, un encuentro deautoridadesy dirigentesde Puno y Madre de Diosen Puente Otorongo
(a nortede departamento de Puno, hacialafronteracon Madre de Dios).

Mientrastanto, en el Cusco, € acalde CarlosVaenciagpareceliderando un movimiento
local, quizéspor primeravez enlo que vade su gestion. Otrosal cal des seinteresan enlapo-
sibilidad de que estacarreterapase por su territorio, como los de Quispi canchisy Abancay.
Untitular local planteaasi un enfrentamiento claro: «Inkasy chankasse unen contragollas».2
L uego seirian uniendo tambi én autoridades y organizacionesdeAyacucho elcaa grupoli-
derado por el Cusco.

En este contexto, lacancilleria—junto conlaCorporacién Andinade Fomento (CAF)—
redizaen Arequipad 3desetiembred «Encuentro Internaciond sobrelalntegracion Regiona
entreBolivia, Bras| y Perl». Este evento seguramente estaba planeado con ciertaanticipacion,
quizaspor dlolaprisapor lanzar laconvocatoriaparalalicitacion. Pero, sinduda, no sepre-
vieron|asreaccionessuscitadasen loslugaresimplicadosy su repercusi n dentro del encuentro,
guesirvié como espacio publico paraladiscusion del temaen e momento masagido, aunque
sinlograr sefialar un camino deacuerdo. Laideadd Encuentro eradiscutir losavancesdelos
AcuerdosdelaCumbredeBrasliaredizadaen 1989, dando énfasisd temadelainfraestructura
fisica Agdtieron deegacionesde Punoy Cusco, y susa cades, pensando todosdlosexclusva
menteen € temadelacarretera. También estuvieron representantes delosgobiernosde Bo-
liviay Brasil, anunciando | os brasil efios que concluirian su partedelaviainteroceanicahacia
mediadosdel 2002, paralo cua solamentefaltabal os tltimos cincuentakil dmetros.

Desded Cusco seafirmaqueladeegacionlocal llevo unapropuestatécnicaparalain-
teroceanica, pidiendo que se mantengalaconvocatoriay queno seacepten laspresiones po-
liticas delos punefios. También se dice que se noté apoyo favorable alaposicién punefia
desdelaMacro Region Sur.2 De hecho, € aca de deArequipa, Juan Manuel Guillén, apoyd
el trazo delapropuestadelaMacro Regidn Sur; mientrastanto, Rall Diez Canseco, ministro
deindustria, preguntado sobred «litigio entre Cuscoy Puno», dgj6 lasolucion d equipo téc-
nico quedesarrollarial osestudios segunladternativamenos costosay masrpida, y anuncio,
mésbien, laconstruccion delacarreteradesde Fitzcarrald haciael Amazonas, trecho dela
carreteraMargina excéntrico al tramo endiscusion.?

Segunundiariolocal, losalcaldes de Cusco y Puno hablaron sobre el temasinllegar a
un acuerdo, como s se hubierasuscitado un enfrentamiento abierto. Otro diario anotaqued
acadeVdenciadijo que sedeberiael egir laopcion mésconveniente, singenerar conflictos,
mientrasqued dcalde Salas, de Puno, habriainsistido en que serespeted proyecto origina
delosafnos80, lanzando laconvocatoriaparaesaruta.

Diario del Cusco, 2 de setiembre de 2001, p. 2.

Region que, con desconocimiento o malaintencion, se dice «que estaintegrada por representantes
de Arequipa, Tacha, Moqueguay Puno». Diario del Cusco, 4 de setiembre de 2001, p. 2.

23. DiarioLaRepublica, 4 de setiembre de 2001, p. 25.
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Estaltima posi ¢ién estabatomando fuerzaen Puno, yaque se estabareaizando s multé
neamente un nuevo paro de48 horas(del 4 a 5 de setiembre), quefuefuertementerespaldado
por lapoblacion, con apoyo demasdecien distritos, segun laprensa, y ene quesellegdéa
bloquear viasy apedrear ciertos|ocales, produciéndoselamuerte de un joven por estarazon.
Duranteeste paro seanuncié unamarchadel Collasuyo haciaLima. Al find, aparentemente,
los organi zadoresretuvieron aa gunas autoridades|ocal es; pero esunainformacionincierta
puesto que éstas aparecian apoyando € paro o, por |o menos, lademandalocal.

El nuevo parologré € vigiede ministro ChangaPunoy queal diasiguientellegueaun
acuerdo conloscongresistas, atravésdelafirmade un acuerdo que reconoce lanecesidad
deestudiosparalaviapor € trazo Puente Otorongo-Juliaca-M oquegua, tomando en cuenta
un estudio que en 1991 habriasido hecho por losgobiernosdd Perily Brasil. Traslafirmade
estaacta, en Puno sevivieron agunosdiasdecama.

Al mismo tiempo, en el Cusco sedice que esetrazo, que fueraacordado por losdos
paises, fue aceptado por €l Pert por faltade propuestas propias, siendo conveniente para
Brasil porquees e mascorto, pero sindemostrar que el camino por Cusco seatécnicao so-
cialmente unaopcion peor. Asi, enlosdias siguientes, también en el Cusco sehizo unagran
marchaconvocadapor € Municipio Provincial, e cua manifestd en un comunicado que «el
clamor del pueblo cusguefio esdegar plenamente establecidalasupremaciade estatierra.
Se pidid que no se suspendalaconvocatoria, que salgael ministro detransportes, que se
cumplan losacuerdosdelareunion en Arequipa. Enlasmovilizaciones participaronincluso
las basesde Perti Posible.

En esosmismosdiashubo a gunas opinionesbuscando conciliacion. Uneditorid cusquefio
menciond que de silo hacerselaviapor Puno éstaestariamuy congestionaday que seriaim-
portante hacer también lague atraviesa Cusco hacia San Juan de Marcona. Por otrolado, €
presidente delaCamarade Comercio de Arequipadijo quelainteroceéni capuede pasar por
|osdosdepartamentos. También Danid Estrada, congresi stacusquefio delos «antiguos», de-
claré que Cusco y Puno deben encontrar unasalidaconjuntaal problema, yaqueen ambos
lugareshay fuerzasanticentraistasy ques € estudio determinaquelacarreterapase por Pu-
no, entonces «loscusquefiospondremose hombrox». Algunosotrosdirigentesy liderespoliticos
tambi én hablaron de lanecesi dad de que | os dos departamentos se unan o de que se hagan
lasdosvias.

Mientrastanto, € ministro Chang traté de hablar de aspectos menos conflictivosy dio
largasa temadiciendo quelaCAF dispone dedinero paralos estudiostécnicosque duraran
aproximadamente dosafiosy queen 10 afioslacarreteraestaralista, sSin hacer ningunapreci-
sion. El presidente Toledo, por su parte, secomprometio ahacerla, peroingsti enlanecesidad
decumplir los pasos necesarios. Sereunid con unacomisién de Puno, ofreciendo lacarretera
Puno-Moqueguay asfatar el tramo Juliaca-Arequipa. Ademés, anuncié queen el concurso
parael estudio defactibilidad, a seleccionar d ganador, setendraenlacomision un represen-
tante de Cusco y uno de Puno. L uego Toledo sereuni6 con los cusquefiosy lesanuncio que
seiniciarad asfaltado delaviaAbancay-Cha huanca y lareconstruccion del ferrocarril Ma
chu Picchu-Quillabamba.

A pesar detodaestasituacion conciliadora, losdias 11y 12 de setiembre también se
realizaen Cusco un paro de 48 horas, quetuvo un gran apoyo tanto de quienesnormalmente
participan en estetipo de movilizaciones, como son |as organizaciones popul aresy otras co-
ordinadaspor laFDTCy laAsambleaRegional, como deentidades més bienreticentesaac-
cionesdeestetipo, como e Municipio Provincial, el CTAR, laCamarade Comercio, €etc.

Fueun parotranquilo queno reporté violencias, perodondesi seinsigio enlabeigerancia
haciad gobiernoy haciaPuno. Unadelas consignas que mas se escuché fuelade «Cusco es

13



14

patrimonio, Puno es contrabando», ind stiendo en laactitud cusquefi taqueyahabiamostrado
el Municipioa convocar alamarchaunosdiasantes. Este paro se hizo en coordinacion con
Apurimacy Nasca; en este Ultimo lugar sellegd abloquear carreteras.

Duranted paro sedeclard traidoresaloscongresistasLaTorrey Taco de Perti Posible
y aMoalina(independiente), quenolo apoyaron. Lasbases de Perti Posible—queparticiparon
en é— censuraron aEdwin Gonzal es, coordinador del partido de gobierno, quiendijo que
losorganizadoresdel paro eran anarquistas.

Al mismo tiempo, en Cusco se empiezaahablar dela«Ruta26»?, dando un carécter
mastécnico alareivindicacionlocal. Estarutaes partede trazado naciona decarreteras, en
laviaque aproximadamente defiende & Cusco paralainteroceanica.®

Tampoco en Puno lagente se habiaquedado del todo tranquilatras € actafirmadapor
e ministroy seinggtié enredizar laMarchadd Collasuyo. Parddamenteseredizaron conver-
saciones paraunareunion de autoridadesy representantes delasociedad civil de Cuscoy
Puno, sin participacion del gobierno; reunidn que sefrustré justamente porque Toledo invitod
alaformacion de unade egacion de cadalado paradiscutir € temaen Limad 22 desetiembre.

En Puno, mientrasse organi zalamarchaal.ima, no sepiensaseriamenteenlacomision
gue hablaracon e gobiernoy conlosrepresentantes de Cusco. Demaneraqueen lareunion
redlizadaen Lima, € grupo cusquefio aparece masorganizado y de algunamaneramésrepre-
sentativo que el de Puno.? Al parecer, ali hubo posiciones encontradas, mientras que en
Cusco, bgo d fuerteimpulso delaAsambleaRegiona, seeligieron alosrepresentantesque
fueronalareuniéndeLima, a terminar lasaccionesde enfrentamiento d gobierno.

L uego de haber sido postergada, el 21 de setiembre seiniciasin embargo lamarcha
desde Puno, endiscusion ahoracon € acaldeprovincial, aquien se pidedetituir del cargoal
presidentedd Comitéde Luchapor laDefensadd Trazo Originario delaCarreteral nterocea
nica. Pero, a parecer, son miembrosdelosmismosgruposquevigan ahablar cone gobierno
los quetambién participan delaMarchadel Collasuyo, quellegaalimae 23, luegodela
reunion con miembrosdel gobierno. Esimportante sefidar quelamarchatuvo apoyo deor-
ganizacionesdello que reclamaban participar tambiénen d didogo con e gobierno.

Este did ogo terminacon lafirmade un actatripartita, enlaque se acuerdacancelar e
concursoy trabajar conjuntamente unanuevaconvocatoria.?’ También sedecideestudiar la
creacion de unaautoridad auténomaparalacarreteray e gobierno secomprometeamejorar
—en lostresanos siguientes— las rutas actual mente existentes en el sur, ofreciendo, por
gemplo, asfatar lacarreteraUrcos-Quince Mil-Puerto Ma donado.

Por esosdias, € ministro Bruce declaracon ciertaligerezaquelasrutasyaexistentesto-
maran € pulso del trazo que deberatener lacarreterainteroceanica, lo cua severadentrode
tresafios, cuando losvehiculosbrasilefios yaestén transitando por el as. Lasquetengan ma-
yor flujo serén asfatadas, dijo. Este serd, seglinél, € mejor estudio defactibilidad. Asi pues,
parece que cadaal to funcionario estariajugando por su cuenta, algunosdiluyendo € temaen
vez demostrar que se buscaunasol ucién conjunta, coordinada. Entodo caso, esedidogoen
Limano acabd del todo con losmovimientosy las corrientes de opinidnlocales. Algunos

24.  Esnecesario aclarar que «ruta26» y «026» aluden al mismo trazado. Nosotros nosreferiremosaéd
COMO «26>.

25. Estaeslaopinion de Oscar Paredes, antropologo que ha trabajado el tema E incluso uno de los
proyectos. Entrevistarealizadaen el Cusco el 31 de octubre de 2001.

26. Orlando Pachecoes pfeﬁi dentedelaCémarade Comercio del Cusco. Entrevistarealizadaen Cusco
en octubre de 2001. El asisti6é a esa reunidn como representante cusgquefio.

27.  Convocatoriaque parafebrero de 2002 se estaba terminando de el aborar.



giemplos: e nuevo prefectoy e nuevo presidentedel CTAR dePuno, al jurar suscargos,
prometieron quelainteroceanicapasariapor Puno; e presidente Toledo, luego deinaugurar
el asfdtado Abancay-Chahuancahabl é deno aceptar chantgjesdeladianzaentrefujimoristas
corruptoseizquierdistasradical es, quienesestarian detrés delasmovilizacionesregional es.

Pero dehecho, luego ddl didogo con e gobierno, losmovimientosdisminuyerony enée
caso del Cusco lapropuestao desafio del gobierno deimpulsar rutasen cadalugar setomo
deinmediato a lanzar laides, originadaaparentemente cuando | as del egaci ones estaban to-
daviaenLima, dedesarrollar lo que sehaempezado allamar la«Rutadel Sol».? Deestama-
nera, pocosdiasdespuésdelareuniéntripartitaen Lima, € Municipio Provincial del Cusco
organizd e «Primer Encuentro dentegracién delaRutade Sol», a cua asistieronacadesy
dirigentes (entre 50 y 100 representantes) de Cusco, A purimac, Ayacucho, Icay Madre de
Dios, cond quesellegb aformar el «ComitédelaRutadel Sol», rutaqueno esotraquela
gue se habiaempezado aconocer como 26. Lareunion fueexitosay transformé losanimos
locdes. El dcddeVadenciadijo queestaviaesatractivapor € paisgey lasevidenciasculturdes
queseencuentran en elay qued Comité hardunapropuestatécnicaviable parapresentar al
gobierno.

Por su parte, Gustavo | nfantas, teniente al calde del Cusco, anuncié ladaboracion deun
proyecto deley sobreinversién del gobierno enlamismaruta, con e objetivo deque seauna
viaimportanteparad transportey parafomentar € desarrollo productivoy € turismoenlos
pueblosqueatraviesa. Paradllo serediz6 un Segundo Encuentro en Puquio afinesde octubre.
Infantasdeclaraalaprensaqued «[...] temadelacarreteratransoceanicaquedd atrés desde
el encuentro que sostuvieron alcaldesy representantes|...] ahorasetiene que pensar enla
Ruta del Sol, que es un proyecto méas amplio para lograr €l desarrollo de todos estos
departamentos».?®

El gobierno publico €l 28 de setiembrelacancelacion del concurso, sin anunciar uno
nuevo, sustentando laanulacion—entre otrasrazones|egaes— en que «{...] lossucesos pu-
blicossuscitadosentorno d referido concurso publico congtituyen caso fortuito o fuerzamar
yor [queestan] definidosen e Cadigo Civil [...]».

Asi e temavasdiendo delostitularesy del interior delosdiarios, dando paso ancticias
queserefierend inicio detrabg os especificosentorno al tema: seanuncia, por gemplo, que
enjunio de 2002 seiniciaran obras paralacarreteral fiapari-Puente Inambari, viaquesirve
tanto aPuno como aCusco en € recorrido entrelafronterabrasilefiay lasalidahaciaun
puerto maritimo en e Pacifico.

3. DelaMarginal alalnteroceanica

Duranted ultimo siglo—desded augede caucho hastalaactualidad en que sehaempezado
avaorar € aspecto ecol 6gico— laAmazoniahasido repetidamente explorada, explotaday
estudiada; sumisterio, sin embargo, no terminaderomperse. Yano se piensamuchoend
Dorado perdido, pero lasevaamazoni casigue siendo parcid menteinexpugnabley dificil de
aprehender.®

Entrevistaa Orlando Pacheco.
Diario La Republica, 1 de octubrede 2001, p. 31.

Sinembargo, laatraccién por €l misterioy lariquezano termina. Todaviaahoraserealizan expedicio-
nes en busca del Paititi.
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Enéd caso delazonaqueaqui interesa, laselvasur, hay que saber que hace cien afiosno
exigtianingun poblado oficid enlo queluego fued departamento deMadredeDios. Laciu-
dad de Puerto Ma donado fue fundadarecién en 1902, «en un pequefio caserio ubicadoenla
margenizquierdade rio Tambopata»,* que eraentonces parte del Cusco. El departamento
fuecreadoreciénen 1912. Quedaclaro qued interésestatal por laselvasur peruanafue sus-
citado, directaoindirectamente, por laimportanciaque cobrd laextraccion del caucho afi-
nesdel sglo XIX.

Pero es solamente con laintroduccion delasideas de progreso y desarrollo desdelés
décadasde 1950y 1960 gque se empiezaapensar en laselvacomo un espacio aincorporar
en € pais, masalladelo que hastaentonces habian sido silo formas de simple expl otacion
comoladd cauchoy luegoladel petrdleo, e oro, lamadera, etc.; todas estasformas de ex-
traccion hastaahoravigentesy que poco tienen quever con unaestrategiaestabley pensada
deconsiderar laAmazonia, lo cual no dgade ser problemético porqueno setratadeun terri-
torio vacio o libre, como a gunos parecen pensar incluso actua mente.

Enlaregion sur, por e lado del Cusco, esen 1922 —esdecir, en plenaépocade aplica
cién delaconscripcion vid— que seempiezaacongtruir laprimeracarreterade penetracion
hacialaAmazonia, carreteraque en 1942 habiallegado aQuince Mil (a272 kilébmetrosdel
Cusco) y en 1959 al rio Inambeari,* parallegar aPuerto Maldonado enlosafios 60, enun re-
corrido de 484 kilometrosdesde el Cusco.

Hastaantes delaexistenciade estavia, lacomunicacion conlazonadeMadonadoy la
selvade Puno serealizaba por caminos de herraduraexistentesen Puno. Por ali circulaban
desdetiemposcoloniales, y quizasantes, personasy bienes que seintercambiaban entrela
serray lasdva. Pogteriormente se siguieron usando esos caminosen direccién hacialacosta,
llegando hastala estacion de Tirapata (unavez que se construyO € ferrocarril del sur enlase-
gundamitad del siglo X1X), laméscercanad nortey alaselvadePuno. Laotraviaerahacia
el Brasil, encomercioilegal, con negociantesquellegaban desded estebrasilefio.* El caucho,
por gjemplo, seguiaestosrecorridos antes del descubrimiento del istmo de Fitzcarrald en
1890.

A finesdelosafios 50 surgi6 unaideamuy impactante paralograr quelaselvafuera
realmente parteactivade territoriodel Per(. Y latuvo quien pocosafios después seriapresi-
dentedd pais, € arquitecto Fernando Belaunde Terry. En su escrito «Laconquistadel Pert
por losperuanos» lanzalaideadelaCarreteraMargind delaSelva: unacarreteralongitudina
—como laPanamericana— queatravesariaesaregion, conectando buenaparte delasciudades
establecidasen ella. Siendo yapres dente, Belaunde empezo aredlizar su suefio, lograndoin-
cluso que Colombia, Ecuador y Boliviaseintegren alaidea, llaméndolaentonces «Carretera
BolivarianaMargina delaSelva», paralacual estarian listoslosestudiosen 1965. Estaca
rreteraatravesariabuenaparte de Sudamérica, desdee rio delaPlatahastael Orinoco, cru-
zando muchosdelosafluentesdel Amazonas. Partiriade BuenosAires, pasando por zonas
amazonicasen Bolivia, Per(, Ecuador y Colombia, paraterminar en Venezuela, hastaCaraibes
y Caracas.®

3L ROoger Ravines. Atlas geogréafico historico del Per(. Lima: Ed. Brasa, 1996, p. 186.

32 Oscar Paredes. Carretera interoceénica. Integracion o marginacion de la Region Inka. Cusco:
Centro Bartolomé delas Casas, 1992, p. 81. No hay que confundir Inambari, € pueblo (por dondela
carreterano pasa), con Puente |nambari, aunos 100 kilémetros del puebl o, el lugar donde empieza
ladisputaentre Cusco y Puno, sobre el rio del mismo nombre.

Entrevistaa Oscar Paredes.

Jean GOmez. «La Carretera Marginal de la Selva et le développement régional». Cahiers des
AmeriquesLatines, n.°7, Paris, 1988, p. 56y ss.
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Seguin un documento oficial delaépoca, lamargina «pondraen contacto zonasde
grandes posi bilidades que hastahoy permanecen aid adas», tanto dentro delazonadelasal-
Vva, como en conexion con rutas que yaexisten haciael océano Pacifico.®

Estas zonas supuestamente ai d adas y deshabitadas servirian paraampliar lacantidad de
tierrasdecultivoy condlorecuperar € ritmo (¢dedesarroll0?, no sedice explicitamente) pa-
raasegurar unavidamejor alas siguientesgeneraciones. El proyecto se consideraasi mejor
solucion, masrépiday econdmicaguelasirrigacioneso e desarrollo delaganaderiadtiplanica
«LaideabasicadelaMarginal seriaincorporar tierras productivasamortizando € valor del
camino», ademés se complementarialared fluvial, entre otros beneficios®

Unapartedd proyecto fuellevado acabo, especialmenteenlazonacentra del Pert. La
zonasur, apartir del limite noroeste del departamento del Cusco, nollegd aconstruirse. La
carreteratendriaque haber atravesado este departamento, desde € limite con Junin hasta
MadredeDios, en zonasdonde aun hoy no hay carreteras, pasando por |o que esactuamente
el ParqueNaciona del Manu, en este Gltimo departamento. LaMargina quedd pendiente,
pues, entodo estelado del pais. Solo seharedizado end trecho que vade Puerto Ma donado
alfigpari, snasfatar, pero posibilitando un precario contacto carretero con €l Brasil.

Sinembargo, lasdvasur no quedd ddl todo aidadad congtruirse carreterastransversales
gue conectan aMadre de Dios con Cusco y con Puno por tresvias:

* laquepartede Cusco haciaPaucartambo, Fillcopata, Shintuyay terminaen BocaManu;

e unamaslarga, yamencionada, también desde Cusco, por Urcos, Ocongate, Quince
Mil, Puentelnambari (tocando € extremo noreste del departamento de Puno), llegando
aPuerto Maldonado;

*  yunaterminadahace cinco afios aproximadamente, queseiniciaen Punoy correhacia
el norte por Azéngaro, Macusani y Puente|nambari, siguiendo € mismorecorridodela
anterior haciaPuerto Madonado.

Estas carreteras subs sten en muy malas condiciones, porque en gran parte sonintrangitables
enlosmesesdelluvia, gproximadamente entre noviembrey marzo. Pero son lasviasque per-
miten lasalidade algunos productosdelasavasur como lamaderay € oro, lacastafiay a-
gunos productos agricol as, aunque paralamayor parte delos productos agropecuarios son
todaviamuy lentasy aljadas. Ellasfueron construidasen su mayoriahastacomienzosdelos
ahos 70, pensando entonces en laideade colonizar, ganar tierrasy llevar poblacién excedente
delacostay lasierra, alaquesedariatierray dinero en formade créditos.” El documento
mencionado de Ministerio de Fomento enumeral osestudioszona esexi stentes—de recursos
naturales, de colonizacion etc.—. Parael sur solo habriaexistido enlaépocae «Programa
de col onizacion de Quince Mil», queincorporarial0 mil hectéreas parasu uso productivoen
lazonade M arcapata; ademés se mencionacon vaguedad laexistenciade programassimilares
en diversos sectoresde Madrede Dios.® L uego, entrelos 70y 10s 90, fue poco lo realizado
en cuanto aconstruccién via. Essabido queincluso lasvias exi stentes pasaron por unaetapa
degran deterioro, cas Sin ninguin tipo de mantenimiento. L ostransportes publicosinterpro-

3. Ministerio de Fomento y Obras Publicas. Carretera Sud Americana Marginal dela Selva. Lima,
1964, p. 1. Este documento parece ser una version del escrito mencionado de Belaunde, que no
distingue entre el escrito programatico de Belaundey laversion oficial del Ministerio de Fomento.

36.  Ibidem, pp. 2-9.
37.  Ibidem, pp. 8-14.
3B Ibidem, p. 17.
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vincidessehicieronmésdificiles, lentosy peligrosos, lo cud, snembargo, no generé mayores
reivindicacionespor parte delapoblacion.

Peroanive latinoamericano, entrelos paisesdelaregion, haciad afio 1970 empezaron
aimaginarseformas deintegracion o saidashacialos puntos distantesdel continente, entre
las cual eslaconstruccion de carreteras fue planteada como fundamental . Parece que Brasil
fuequientuvo lainiciativade proponer vias que atraviesen | os paises buscando unasalida
propiahaciad Pacificoy siguiendo tambiénd objetivointerno dedesarrollar su zonaocciden-
tal, todaellaamazdnicay muy a g adadeloscentrosimportantesdel pais. Durante mucho
tiempo esteimpetu brasilefio se considerd como unaformade expans onismo con € temor de
gueesepaistangrande, y quevivio entrelos60y los 70 un acel erado proceso de desarrollo,
quisieraanexarseterritorios amazonicos de paisesvecinoscomo e Perd. Sinembargo, desde
losafios 70 seredizaron avancesen € tema. Un primer did ogo entrelospaisesdelazonase
realiz6 en 1978, en unareunion de ocho paisesredizadaen Brasilia, enlacua sefirméd Tra
tado de Cooperacion Amazonicadonde seenfatizd € temadelainfraestructurade transportes
y comunicaciones. Alli seempiezaahablar deunaviaque atraviese d continente desde el
Atlantico hastael Pecifico.

Hasta1981 seredizan variasreunionesy conveniosanive de paisesy delaszonasim-
plicadasenloslimitesentred Per(ly Brasil.*® Eseafio sehace un «Acuerdo de | nterconexion
Vid» entrelos gobiernosdelosdos paises, se hablade unaviaterrestre, priorizando laruta
gueatravesariaAssis el figpari —como sellaman | os puebl os ubicadosaambosladosdela
frontera entre Brasil y Per™®— y parece que también la salida portuaria por llo y
secundariamente por Matarani.

En 1989, nuevamente en Brasilia—Io que hace pensar end particular interésdel Brasil
end tema—, seredizaunaprimerareunion delaComision Per-Brasil delnterconexion Vid
y Zonas Francas. Alli se define el tramo | Aapari-1beria-Puerto Maldonado para el lado
peruano, pero se mencionaigual mente unaalternativade conexion con el centro del Perq,
desde Cruzeiro do Sul haciaPucallpa. También seresdtalanecesidad dehacer estudiospara
desarrollar lospuertosdelloy Matarani, y de hacer unazonade tratamiento especial en
Tacna, sin degjar delado laposibilidad detransporteintermodal, combinando carreteray
ferrocarril, paralo cud seusariad existente entre Punoy Arequipa.

Esestareunion laque parece haber dado | as pautas principal esparalamayor parte de
posterioresideas parad lado peruano de unaviainteroceanica. En ella, con e impulso de
Brasi|, se plantean sobretodo aternativas queincluyen alos departamentos més surefios del
Per(: Madrede Dios, Puno, Arequipay Moquegua.

Seguin Enrique Amayo, lamultinaciona Odebrecht —unaempresaconstructora, basada
en capitalesbrasileflos— habriainfluido en este sentido y, especificamente, paraquelasaida
a Pacifico seapor |lo, aunque no se sabriacon quéinterés particular.”t Mosgueira, en 1991,
aportadatosun poco diferentesal decir que Odebrecht hatrabajado en proyectos hidroel éctri-
cosené Perli—como Charcani V' y Chavimochic— Yy haplanteado un proyecto dedesarrollo
integral paraMadre de Diosqueincluyeunainfraestructuravia con salidahacialacosta, tan-

39. El antropdlogo Oscar Paredes, en un libro acercade la carreterainterocednica, hace un recuento delos
encuentrosy acuerdos realizados entre e Per(l, Brasil y otros paises amazonicos, dentro de laidea de
caminar haciadiferentesformas deintegracion, entre ellaslavia. Carreterainteroceénica. . ., ob. cit.

40. Gustavo Lembcke. «Integracion Fronteriza Peruano-Brasilefia». Allpanchis, n.°45, Sicuani, 1995, p.
125,

41.  Enrigue Amayo. «Latransoceanica Pert-Brasil». Allpanchis, n.° 45, Sicuani, 1995. Amayo esun
economista peruano que se desempefia como profesor en la Universidad de Sao Paulo.



to por Urcosy Sicuani, como por Macusani y Azangaro, ambas aternativascon llegadaa
Matarani.*?

ParaBrasil, sinembargo, € Pertino eslaunicaalternativade salidahaciad Pacifico,
aungue podriaser lamejor. Siguiendo conAmayo, é afirmaqued Tratado de Cooperacion
Amazoni catieneen cons deracion 14 proyectosde corredoresinteroceani cos, entreloscuaes
lavinculacion «mésventgjosaseriaatravésde Perd» puesto queesla«|...] sdlidanatural.
Esadidaestaend PerGy lallamo natura porqueesladistanciamascortay menosprobleméti-
caentrelaparteprincipa delamasaterritoria amazonicay € Pecifico[...] ademésenlacos
taperuanaestalapartemasoccidental de Américadel Sur|[...] [y] € Pert esel paismascer-
cano a Noreste asiatico»,* destino de particular interésparael Brasil como mercado para
susproductos.

Sinembargo, unaalternativaque Brasi| no puede descartar eslaqueatraviesaBolivia
paraterminar en Chile. Pero @ hecho deincluir un paisméasen € recorrido es problematico;
por otro lado, en estazonad Brasil no estan ancho como alaaturadd Perdy entonceslavia
no estan Util parael interésbrasiefio de potenciar su Amazoniaoccidentd).

Pero escierto queesunaviaqueyaexistey estaen uso: aprovechando € ferrocarril que
seiniciaen € puerto de Santos, muy cercade Sao Paulo, queatraviesaBrasi| hastaCorumba
dondeestalafronteracon Bolivia. Alli, desde Puerto Sudrez seiniciae ferrocarril boliviano
hasta Santa Cruz, siguiendo por carreterahasta L aPaz y desde donde se puede continuar
por tren hastaAricao por carreterahastallo o Matarani, siendo laprimeraaternativalamas
corta.

Chile semuestramuy interesado en atraer lacargacomercial que vienede esos paises™
queno tienen acceso d Pacifico, cosaque havenido logrando enlasUltimasdécadas. Asi, en
1999, seleeque Matarani e llo son puertosque«|...] semantienen enun estado deinerciaen
lapresentedécadal...]. El tréfico deexportacionesde Boliviahasido derivado cas totamente
alospuertoschilenosde Aricaelquique», elo por excesivaburocracia, por ladeclinacion de
lossistemasintermodal esnacional es, por faltadeinversion en equipos, etc.®

Orozco mencionauninformereservado delacancilleriachilenadonde seandizariaeste
asunto, viendo prosy contrasparaese pais. Chile consideraque suinfraestructuracarretera,
portuariay aeroportuariaenlaszonasdeAricaelquique, y sunivel deeficienciason mejores.
Pero, a mismo tiempo, reconoce que | o puede ser un competidor en el mediano plazo. Ade-
més, seadmitequed «vaor que puedeexportar Brasil sobraparasaturar |ospuertosperuanos
y chilenos».%

En1991, d embagador brasilefio end Pertl, Rall Fernando Leite-Ribeiro, enunaentrevis-
taparalarevistaQuehacer, presentabad interésbrasi|efio en unaorientacion muy integracionis-
ta: «Nosotros no pretendemos construir s mplemente unacarreteraentre Brasil y Perd. La
ideaesredizar unamplioy complejo programadeintegraciony desarrollo detodalaregion.
Lacarreterafuncionariacomo unaespeciede columnavertebra» y luego dice, masespecifica-
mente, «[...] en primer lugar hay una preocupacion por promover el desarrollo equilibrado

42 Guillermo Mosgueira. «Transamazonica: carreteraal debate». Sur, n.° 179, Centro Bartolomédelas
Casas, Cusco, 1991.

Ibidem, pp. 39-40.

Librado Orozco. «El Pertfrented proceso deinterconexion biocednicaen el centro de Suramérica.
Politica Internacional, n.° 42, AcademiaDiplométicadel Perd, Lima, 1995.

LuisMaldonado. «Infraestructuraparael desarrollo del sur. INFRASUR. Proyecto dereactivacion
del sur del Perd. Arequipa: Convenio Prosur-UNSA-CAF, 1999.

Orozco, ob. cit., pp. 68-69.
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ddl sur deAcrey del departamento de Madrede Dios. En segundo lugar, integrar d gunasre-
giones|...]. Enuntercer nive, este proyecto procuralabioceanidad paralosdos paises».*” Y
el embajador afirmadespuésque «laideano esutilizar € territorio peruano como zonade
paso».*

Sinembargo, no esmal évol o pensar que Brasil esquien méassebeneficiacon unasaida
a Pacifico. Lainteroceanica, tal como esta planteada, supone un recorrido deunos1 200 a
1400 kilémetros por territorio del Pert, frenteaunos’5 000 por € lado brasilefio. El interés
por un acceso mésdirecto d Asiaesobvio, comolo estambién quelaproduccion de exporta
ciéndel oeste brasilefio podriasalir con mayor facilidad de su paiss hubieraunaviamasdi-
rectay con buenafactura.

Como sehadicho, esaviaexisteyaparad sur brasilefio, haciad estedeBolivia, enco-
nexion con Chileo Pertl. Eso lo haafirmado también recientemente d experto JaimeLlosa,
como diciendo quetodaladiscusiony los movimientos regional es originados en los meses
pasadosno tendrian ninguin sentido.® Sinembargo, Brasil etadehechoterminando lacarretera
quellegaaAssis,® por lazonacentra deesepaisy estainteresado en unaviadeigua calidad
end lado peruano, lacual solo existe ahoraen sumayor parte en calidad de afirmada, lo
cual tendriaque megjorarse, segun laideay acuerdos entrelos dos paises.

En laperspectivamas optimista (aunque no muy realista, segin Jaime Llosa™) parael
Per(, laideaesque, mediante unaviainteroceani caen buenascondiciones, € Brasi| conseguird
el mgor camino paraexportar haciaAsiaproductoscomo soyay ceredles, lo cud nosgenerard
gananciaspor € uso de puertos peruanos. Mientrastanto, € Pert podraexportar cemento a
Brasil —queno existe en €l occidente brasilefio— gas de Camisea, fosfatos del norte, etc.
Sinembargo, no esfantasi oso imaginar que mediantelainterocedni calaimportanteindustria
final brasileraencontrardunaviabarataparallegar al Perty asi nos proveerade un nuevo
frente de oferta de importaciones (y contrabando) baratas paralayagolpeadaindustria
neciond.

4. Lacuestion del nombre

Durante esatemporadade discusion sobre lainteroceanica, y enlosmeses que han seguido,
hasido facil saber de qué seestdhablando al tratar sobre esta carretera. Pero laformade
nombrarlavariabastante dentro de ciertamonotoniaque combinaun par de prefijosy agunos
sustantivos: bioceani ca, transoceani ca, interoceani ca, transamazonica, transcontinental. De
hecho esunacarreterasin un nombredefinido, sin mayUscul a, adiferenciadelasdosgrandes
carreterasperuanas, laPanamericanay laMargina, incluso s éstano termind de construirse.

47. Radl Fernando Leite-Ribeiro entrevistado por Alberto Adrianzén. «Un gran proyecto de integra-
cién», Quehacer, n.° 71, Desco, Lima, 1991, pp. 62-63.

48.  Ibidem, p. 64.

49, Caretas, Lima, 27 de setiembrey 4 de octubre de 2001.

50. Segun anuncio defuncionarios del gobierno de ese pais, en el Encuentro Internacional sobrelaln-
tegracion Regional entre Bolivia, Brasil y Per(, realizado en Arequipaacomienzos de setiembre de

2001, el trecho de 50 kildmetros que falta parallegar alafrontera seré concluido a mediados del
2002.

51. Esun«mitolaideade convertirseenlaplataformadel Pacifico paraarticular laproducciéndegra
nosde Brasil con el dinamico mercado del sudeste asidtico», dijo alarevistaCaretas, Lima, 27 de
setiembre de 2001, p. 16.



Algunosautoresincluso han definido o que significan esaspal abras, con € propésito de
ayudar aconseguir un nombrereal paralaviao viasqueatraviesan el paisde esteaoeste.
Pero parece qued origen de estas denominaciones no viene de unaterminol ogiatécnica, Sno
solo delasideas de cadaautor, puesto que & contenido se entrecruzaen ellas.>? Al nombre
gue se pretende propio seafiade un sustantivo o un adjetivo que parcid menteladescribe: co-
rredor, carretera, intermodal, multimodal, queriendo decir —éstos Ultimos— quee trayecto
combinadiferentestiposdevias(férrea, fluvid) y no sdlo carreteraparavehicul osautomotores.

Ene Cuscod nombreque masseusd enlarecientecoyunturafuee de «transoceanica,
nombre que poco apoco haido variando hacia«interoceani ca» en algunos mediosde prensa,
pero no tanto en @ hablacotidiana. Hace diez afios, ante unadiscusiOn parecidasobred mis-
motema, larevistaSur, del Centro Bartolomédelas Casas, propuso que estalltimapalabra
definiamejor laidea: € prefijo «inter» dalaideade conexidn, mientras que «trans» supone
guelacarreterapasaatravésde.>® Sin embargo, al reaparecer €l temapublicamente este
ano, locadmentefue presentado con € nombre de «carreteratransoceanica» y asi secored en
lasmovilizaciones.

Este problemadd nombre no esimportante por € nombreen si o por uniformar smple-
mente un debate. Lo interesante esqueindicalo disperso deladiscusion, delasaternativas,
delasposibilidades. Estaviaconocidacon tantosnombres, enrealidad no esunavia. Esmu-
chasideas, deseos, proyectos, prefactibilidadesy estudios; leyes, convocatoriasy anulacio-
nes, comitésy del egaciones; ofrecimientosy retrocesos, encuentrosy acuerdos; alianzasy
enfrentamientos; rutasy trazos. Lafatadenombrepropiotienequever sndudaconlafalta
deun proyecto Unico, claro, nacional o regional, enrelacion aella. LaPanamericananacio
como un proyecto internacional hacialos afios40, que serealiz6 bastanterapidoy en otro
contexto, cuando casi no habiacarreterasmodernasen e Per(, sino sdlo las auspiciadas por
Leguiaenlosafios20. LaMargind, por su parte, tuvo desdeuninicionombrepropioy unre-
corrido, se sustentabaen unaideadefinidade desarrollo.

Es por tomar uno delos nombres de mayor uso y que—segun creo— mejor describe
laidea, por o que en estetexto he optado por € de «interoceanica». Pero esclaro que setra-
tadediversostiposdevias. carretera, férreaofluvia, 0 unacombinacién de estasmoddidades.
Enellalo necesario essurecorrido por € paisde esteaoeste, o megjor dicho, delafrontera
conBrasil (o Balivia) haciad Pecifico, viniendo dea giin puntoend Atléantico. Cuadquier tra-
zo de comunicacion via en este sentido puedellevar uno de esos nombres, y eso se puede
ampliar hacialos otros paises que también son bafiados por e Pacifico como Chile, Ecuador
y Colombia... esto, naturalmenteen Américadel Sur.

Pero setratade pensar end Per(l, y agui |as opciones son muchisimas, sean s mplemente
bosquejadas 0 basadas en estudiosyarealizados o resultantes detramosyaconstruidos. Lo
cierto esqueno existe unaviainteroceanica. Tampoco laideade «rutaorigina» puedetener
demasiadavaidez ni esdel todo precisay podriarastrearse haciamuy atrés. Laideadecon-
seguir deslizarse de un océano al otro aparece en escritos colonialesy hasido unadelas
grandesfantasias pers stentesrel acionadasalaAmazonia.>

52.  VéaseRaoberto Chiarellay Geraldo Cortegiano. «Espacio Amazonico eintegracion sudamericanax.
Allpanchis, n.°45, IPA, Sicuani, 1995; LuisA. Espinoza. «Los corredoresbioceénicosy losintereses
del Pert». Politica Internacional, n.° 42, AcademiaDiplomaticadel Perd, Lima, 1995.

Sur, n.° 206, Centro Bartolomédelas Casas, Cusco, 1991, p. 4.

Por ggemplo, en 1952 el parlamentario por Madrede Dios, Victor NUfiez Gamero, hizo un proyecto de
ley paralaconstruccion deun ferrocarril que unierael Pacifico con lafronterabrasilefig, inicidndose
en e ferrocarril del sur, en Tirapata, siguiendo por Inambari a Puerto Maldonado hastal fiapari. Pero

53.
A,
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Seriainteresante, aunqueno esel propdsito de estetexto, seguir lahistoriadelasideas
y planes sobre estaviade comunicacion, en relacién alas necesidades y concepcionesde
progreso o desarrollo en cadaépoca. End siguiente punto severasolamentelagran diversided
de opciones contemporaneas propuestas paraella, fundamentalmenteen e sur del Pertl. Pe-
rolaagui llamadainteroceanicatambién tieneversionesy nombresparae centroy € norte,
regionesque no reaccionaron como € sur frentealaformaambiguaen qued gobiernolain-
trodujo a debate nacional.

Paraterminar estetema, anoto queresultacurioso que e nombre mismo no seapartede
ladiscusion, esdecir, no hay apropiacionesde pal abras segiin los sectoresen pugna. Soloen
las Ultimas semanas & Cusco empez6 atener unaciertaoriginalidad: primero a hablar dela
«ruta26», que serialaopcioninteroceani caaqui demandada, luego d poner aéstaun nombre
propio, la«Rutadd Sol». Como se mencionamasarriba, estofued final deladiscusiony ba
jolaideaplanteadapor € gobierno de que cadacua impulselo suyo, con ayudasrespectivas
ofrecidaspor @ mismo.

5. La«rutaoriginal»: unaagujaenun pajar®

Aungue no heencontrado referenciasdirectasal proyecto transcontinental paralosarniosan-
terioresa 1980, algunos dicen queladiscusion sobrelacarreteray susposiblesrutasviene
desdelosafios 70. Entodo caso, tanto lainformaci on disponible como lamayor parte delas
referenciasaese pasado cercano apuntan alosafios 80, cuando empiezaadiscutirseentér-
minos politicosy técnicose queunaviaatraviesed continente pasando por € Perdl.

Esto dela«rutaoriginal» podriaser unatrivididad, perolo cierto esqueincluso anivel
oficia sehabladedloy se mencionatgantementeenrelacion alaviaquevapor Puno. Enla
cancelacion delaprimeraversion delaconvocatoriaaestudiosdefactibilidad sedicequelas
bases seran reformuladasy se consi deraran explicitamente «lasaternativas detrazo técnica
mente viables paralaarticulacion delos puntos comprendidosen € trazo original | fiapari-
Puerto M al donado-Puente Otorongo- San Gaban-Juliaca-Puno-Moquegua: 110».%

Segun Paredes, en ladécadade 1950 empiezaa pensarse en laideade hacer unavia
gueatravieselaselva, enrelacién alacol onizacion de Tambopata, zonade MadredeDios,
alacual se buscaba un acceso por carretera.®” De estamanerase hacelaviaatravésde
Quince Mil. Luego, haciafinesdelosafios 60, e Ministerio de Transportesrealizaestudios
paraotro acceso, mésa este, por lazonade Shintuyay BocaManu, endirecciénalberia,
buscando llegar alfigpari sin pasar por Puerto Maldonado. Estarutaestabadentro del trazo
gueempiezaenlacostaen PuntaPejerrey (como también sellamaalazonamaritimade Pis-
co), pasando por Castrovirreyna, Ayacucho, Abancay, Cuscoy Paucartambo.®® Este seria,

el gecutivo no lo aprobd. En Julia Farfan Tanaka. En torno a la historia del departamento de
Madrede Dios. Tesisdelicenciaturaen historia. Cusco: UNSAAC, 1987.

55.  Habiendo trabajado este texto desde el Cusco —como preciséal principio—, lamayor partedela
informacion sobre proyectos e iniciativas regionales encontradas corresponde también a esta
zong; por ello, esun hecho quelainformacion que sigue, aunque procurano ser demasiado local,
no implica que en otras partes del sur y del Pertl se le haya dedicado menos interés y trabajo a
proyectos relacionados con una via interoceanica

«Normas L egales». El Peruano, 17 de agosto de 2001.

Oscar Paredes. Carretera interoceanica..., ob. cit.

Oscar Paredes y José Caviedes. Proyecto vial interoceanico Puerto Pisco-Ifiapari. Estudio
Preliminar. Cusco: Corde Cusco, 1983, volumen 1.

898



al menosen parte, €l trazo original delaruta26. Poco después, en 1973, € Ministerio de
Transportesy e Municipio de Cusco empiezan también ahacer otros proyectosal respecto
en el trazo por Cusco, saliendo haciaMarconao Matarani .

Sepuedeimaginar que hastaeste momento € impulso interno, SN embargo, estuvo da-
do por losfundamentosque dentaban lacarreteraMargind: d interésde colonizar tierrascon
muy pocadensidad demogréficay con un potencia productivo muy grande. Laideadeuna
viaqueatraviesed continente empiezaaformarse puesarededor de 1980, mientrasquelos
proyectostécnicos surgen poco despuésy, como sehavisto, lainiciativay € adiento paraello
vino constantementedesded Brasil.

El acuerdo firmado en 1981 parece haber generado un primer momento deintereses
regionales, vidumbrando laposibilidad de unabuena carreteraque no sdlo atraviese € pais
ensustresgrandesregiones naturales, Sino que seaun acceso haciaun paisimportante como
el Brasil y haciadl Atlantico. Asi, enlosafios 80, tanto Cusco como Puno iniciaron estudios
al respecto atravésdelas Cordes de cadalugar.

Aparentemente, en Puno setrabaj 6 con més humildad, desarrollando un estudio parala
zona San Gaban-Puente Inambari, trecho que no exi stiaen absol uto, pensado como tramo
delavialfapari-11o, unadelasopcionesen & acuerdo con el Brasil.%° Cusco, por su lado,
pensd mas en grande su propio Proyecto vial interoceanico, con tres rutas alternativas
(haciaPisco, Marconay Matarani), pero auspiciando lague sale de Pisco, cruzaCuscoy
llegad Brasil por Puerto Madonado, como «lamasrecomendabley éptima».5t Estaesuna
variantedelaruta26 delosafios60y 70y hallegado aser lamés promovidarecientemente
end Cusco. Sobrelabasedeesteestudio, € gobierno autorizd unalicitaciony lasCordesde
Ica, Huancavelica, Ayacucho, A purimac, Cusco y Madre de Diosacordaron gjecutar lavia
26.52

Sin embargo, €llo parece no haber legado mas|ejos; seguramente haciael final del
gobierno de Belaunde en 1985 laidease diluyd. Pero el temarecobrainterésen lanueva
reunién redizadaen Brasiliaen 1989. Como resultado de esareunidn, laCancilleriaperuana
en 1990 propone dos alternativas de ruta, ambas por Puno:

*  Matarani-Juliaca-Urcos-Puente | nambari-Puerto Ma donado
*  llo-Moquegua-Puno-Macusani-Puerto Ma donado®

El Instituto Naciona de Planificacién, a manera de respuesta, dice que no hay
posibilidades definanciar ningunadelasdos. Sin embargo, en el mismo periodo, de cambio
degobiernoy deformacién delosgobiernosregionades, lasleyesde creacion delasregiones
Inka(Cusco, MadredeDiosy partede Apurimac) y José CarlosMaridegui (Puno, Moquegua
y Tacna) mencionan explicitamente estacarreteracomo partedelos proyectosaredizar; en
el caso delaregioén Inkaesclaro que pasarapor MadredeDios, sintocar €l Cusco.

59.  Guillermo Mosqueira. «Transamazonica: carreteraal debatex». Sur, n.° 180, Centro Bartolomédelas
Casas, Cusco, 1991, p. 5.

60. Francisco Escobar y Oscar Paredes. Carretera San Gaban-Puente Inambari. Estudio de
prefactibilidad. Puerto Maldonado: Corde Punoy Corde Madre de Dios, 1982.

6l. Oscar Paredesy José Caviedes. Proyectovial..., ob. cit., vol. 11, p. 107. No estademéas decir quela
ruta por Cusco, con salida hacialca, incluye por o menos 200 kilémetros mas que la trazada por
Puno.

Ibidem, val. 1, p. 3.
Ibidem, pp. 42-44.

88

23



24

Seguin e antropdlogo Oscar Paredes, en esto se sustenta Puno para defender la
existenciade una«rutaoriginal», que eslaquelasautoridadesdelaregion José CarlosMa
ridtegui y luego lasdel departamento de Puno impulsaron durantelosafios 90. Elloslograron
completar € trayecto Puno-M acusani -San Gaban-Puente Otorongo-Puente I nambari, que
en parteno existia, y mejorarlo en lastrochas menosbuenas. Con dinerodelaregiony con
esfuerzos poco reconocidosanivel nacional, sin estudioscompletosy quizassin suficiente
desarrollo técnico, hicieron sin embargo unarutaalternade salidadesde Puerto Madonado
y desde su propiazonade selva, que antes solo podiacomunicarse por lacarreteracusguefia
guecorrehaciael oeste, haciaQuinceMil y Urcos.

Por su parte, enlosmismosafios, Arequipase preocupd por mejorar laconexion terrestre
con Matarani hacialacostay con Juliacahacialasierray laselva Mientrastanto, € gobierno
regional Inkaretomo € estudio realizado en 1983, buscando financiarlo atravésdel gobierno
central, alo cua seresponde que no hay posibilidades en estaruta, quelaviainterocednica
seharapor Punoy saliendo haciallo o Matarani.® M oqueguaapoyd laposicién de Puno,
priorizando lasalidapor 10.%

Laentonces sub-regién Madre de Diosrealizd en 1991 un forum, organizado por el
«Comité Civico Pro-Construccion delaCarreteral nteroceanicar,”” paradiscutir acercade
ella. Madre de Dios, obviamente, sesinti6 seguro dequelaviapasarapor suterritorio, por
e énfasispuestoend sury en e punto de contacto fronterizo del figpari. Sin embargo, su po-
blacion no estaba contentacon suintegracion alaregion Inka, bajo lacabezade Cusco, y da
laimpresion que este férumes convocado conlaideadeavaar lasalidapor Puno haciallo.
Seglin Mosgueira, esareuni on habriamadrugado al oscusguefiosqueas stieron Snorganizarse,
adiferenciadelos participantes delasregiones José CarlosMariategui y Arequipa.® Todos
ellos, claro estd, en acuerdo paraque sesigaesetrazo en e cua Cusco resultafueradelavia
directaentrelafronteracon el Brasil y lacosta

Un par deafiosdespués, en 1993, laregion Mariategui redizo en Limaun forumsimilar.
Sesguediscutiendo d trazo delaviacon direccidn haciallo-Matarani, considerado «topogra-
ficamente mésfavorable» por sumenor pendienteen € trayecto que atraviesaM oquegua.

«Parael Plan Naciona —dice Paredes— laTransoceanicatiened trazo sSguiente’ | figpari-
| beria-Puerto M al donado-Puente | nambari-Macusani-110’, asi 10 sefialan también lasleyes
organicasdelasregionesincay José Carlos Mariategui».®® Dentro deestas|eyes, unadisposi-
cion complementariacred d «Proyecto Especid delntegracion Interregiond Carreteral figpari-
Puno-11o-Coll pa»,” més conocido como «Proyecto Especid Carretera Transoceanica», que
funciond efectivamentey nunca se desactivo, aungque su existenciaparece haberse perdido
paralaburocraciacapitalinahastalareaccion punefiade agosto. Este proyecto especia dio
sustentoindi scutibleaunarutagque estabaya ef ectivamente en g ecucion; no eramasque un

Entrevista, ob. cit.

Oscar Paredes. Carreterainteroceanica..., ob. cit, pp. 57-61.

Julio Diaz Palacios. «Integracién parael desarrollo». Allpanchis, n.°45, Sicuani, 1995.

Zamiel Novoa. «Carreterainteroceanica ¢respuesta a gobierno regional sin propuesta?». Sur, n.°

206, Centro Bartolomé delas Casas, Cusco, 1991, p. 4.

Guillermo Mosgueira. «Interoceanica. A camardn dormido...». Sur, n.° 208, Centro Bartolomédelas

Casas, Cusco, 1991, p. 4.

69. Oscar Paredes. «Delatransamazonicaalatransocednica». Sur, n.° 188, Centro Bartolomédelas Ca-
sas, 1991, p. 5.

70. RegionJ. C. Mariétegui, Proyecto Especia CarreteraTransoceanica. Carretera Transoceanica. In-

tegracion y Desarrollo. Resumen Ejecutivo. Puno, 1992.
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proyecto, unaidea, aungue se estuvieraconstruyendo sin gran voluntad politica, ni enlotéc-
nico ni enlofinanciero.

En esemomento, sin embargo, acomienzosdelos 90, sedio unaprimeradiscusionen
torno d trazo delacarreteratransoceanicaen € PerU. El semanario Sur en el Cusco publicd
frecuentementearticulosa respecto, tanto desde d punto devistatécnico como socid y poli-
tico, especiamente en 1991. Sobre Puno no se haconseguido informacién; sinembargo, en
untexto sobred temade 1992 sedice que «tanto Cuzco como Puno sedisputan lacarreterax.™
El mismo afio larevistaQuehacer publicd dosentrevistas sobree tema. En 1995 €l temato-
daviaseguiavigente, aunque méscomo discusionintelectua y yano tanto de coyuntura. Asi,
dosrevisas—Allpanchisy Politica | nter nacional—dedicaron sendosnimerosalasrelacio-
nescon € Brasil, pero més especificamente alas posibilidadesy problemasentorno alaco-
nexionvid.

Deestamanera, se convirtid en un debate naciond, enel cual seamplianlasopcionesy
lospuntosdevigta. S enlavisiéonregiona € Unico aspecto reevante esd asunto del trazo por
donde pasalacarreteray haciaqué puerto llega, y secundariamente se mencionaen general
alos pueblos que deben ser beneficiadosy el desarrollo quetraera; enlaperspectivamas
ampliaentran otrosaspectos, como € medio ambientey |las poblacionessdlvéticasinvol ucradas,
lanecesidad de mayor integracién nacional, otras posibilidades de rutaaparte del sur, etc.
Ademés, sestomaen cuentad marco delaglobaizacion: losacuerdosde comerciointernaciona
lesy losproyectosregionalesdelaCAF.

SeguinVegaAlvear, esindispensable un programadeintegracion fiscamedianteformas
deinterconexion vid queincluyan sistemasintermodal es, me orade puertosy aeropuertos,
programas de energiay telecomunicacion. Enlovia, dudeaqueen 1992 laCAF teniaplan-
teados 45 proyectos de carreterasinternacionales, delos cuaestres corresponden alaco-
nexion entre Perly Brasil. Setratadelostrayectos.™

»  Bedem-lquitos-Saramiriza-Paita, engran parte por viafluvid;

e Santos-fiapari-Madonado-Puno-1lo/Matarani, muy avanzado en Brasil y 80% afirmado
end Pery;

» y Santos-SantaCruz-LaPaz-Desaguadero-1lo, convarianteen LaPaz-Arica. Seriain-
termodal todo € trecho brasilefio existeen viaférreay parcia menteen Boliviay Chile,
fatando asfaltar lazonaperuana.

Unaviamés que suele mencionarse también eslaque, viniendo de Cruzeiro do Sul, en el
oestebrasilefio, pasapor Pucallpaparallegar d Callao. Dice Lembcke, enunarticulo queda
cuentadelasituacion del estado brasilefio de Acrey del departamento peruano de Madrede
Dios, quelapoblacién de Acretienemayor interésen quelacarreteraque salgaal Pacifico
vayahaciaPucalpaporque eslaviaqueinterconectasus municipios masimportantes.” Ello
apesar dequelacapitd deAcre, Rio Branco, seencuentramuy cercadel figpari, 0 precisamen-
tepor eso, paralograr unacarreteraque corrade este aoeste por esazonadeBrasil, tande-
jadadelos centros principal es de ese pais. Esaparece ser unaviaque se hapensado mejor

71 Mauro Leonel. Carreteras, indiosy ambiente en la Amazonia del Brasil Central al Océano Paci-
fico. Doc. N.°13. Copenhague: IWGIA, 1992, p. 113.

72.  GuillermoVegaAlvear. «Lainterconexion vial biocenicay suimportanciaparael Peri». Politica
Internacional, n.°42, AcademiaDiplomaticadel Pert, Lima, 1995.

73.  Gustavo Lembcke. «Integraci n fronteriza peruano-brasilefia. Situaciény perspectivas». Allpan-
chis, n.°45, IPA, Sicuani, 1995.
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end Bras| y quetendriacierto reconocimientointernaciona : un mapade Américade Sur de

National Geographic delosafios 70 incluye su trazado, saliendo delazonaoriental masex-
tremade Brasil, Recifey Joao Pessoa, haciaAltamira: I taituba-Humaita-Rio Branco-Cruzeiro
do Sul-Pucallpa-Huanuco-Callao. Paradl lado brasilefio, estaviase dacomo yaredlizada
en 1997 en otro mapadedivulgacién.™

También exigtelaposhbilidad fluvia, importante s sedafuerzaa objetivo detransporte
deproductos. Estaopcion funcionariameor recorriendo € Amazonasentodasu extensony
luego & Marafion hastadonde es navegabl e por barcosgrandes: € puerto deZaramiriza, en
el extremo occidental de Loreto, desde donde se seguiriapor carreterahaciaPaita, tal como
diceVegaAlvear queesproyectodelaCAF.

No hay puesunaunicazonaposible paraestavia, como se piensagpasi onadamente en
estosdiasend sur del Per(; pero esun hecho que nacional mente se deberiael egir seriamente
algunazonaaatravesar y rutaprecisacomo prioridad deinversion. Esto s esqued temase
consderadeimportanciaactua, como parecié d lanzarselaconvocatoriad estudioenfuncion
delosintereses peruanosdemeorar nuestraarticulacion internacional y nacional.

Un contexto en & queenlosultimosafiosseplanted € temadelaviainteroceanica, tan-
to enlaperspectivainternacional como enladeintegracionregional, esd delapropuestade
laMacro Region Sur. Sobrelabase de quela«experienciainternaciona pone de manifiesto
quelainfraestructuradetransportes esun factor clave queinfluye en todaslas actividades
econdmicas»,”® se proponelarealizacién de unared de carreteras con capacidad paraservir
a traficointerregiona einternaciona. Asi, enlasrutastrazadasy enlostramosaconstruir se
articulaunsistemavia queincluyeaCuscoy aPuno, aMatarani y allo, coninterconexion
entrelas principal es ciudades. Cusco-Puno, Puno-Arequipay Cusco-Arequipa. Perono se
mencionalaposibilidad delaruta26 que sale por Apurimac, Ayacucho elca

En Arequipa, en documentos anteriores, que también han contribuido alaideadela
Macro Region Sur, se mencionatambién lanecesidad de congtruir lainterocednica. LuisMal-
donado planteacinco posiblesaternativas, a gunas pasando por Cusco, otras por Puno; una
llegando a San Juan deMarconaen lacosta. Entre dllas, manifestando que no hay unaopcion
clara, sefidaque«{...] por laversatilidad de opciones, por lavariedad derecursoslocalizados
alolargodelavia, por lamagnitudy diversidad de centrosurbanos, por lainfraestructuravia
y susmodalidades detransporte, laconexidn con Brasi| tiene me ores condi cionesy mayor
rentabilidad através de Arequipa-Matarani»,” seapasando por Urcos o por Juliaca. Cabe
decir también que, entrelospuertosexistentesend sur, Maarani esd quemeor infraestructura
posee.

Lapropuestagloba delaMacro Regidn Sur fue aprobadacomo acuerdo por losacaldes
provincialesy lospresidentesde Camaras de Comercio del sur en un «ProyectodelLey de
Promocién delalnversién enlos Departamentos delaMacro Region Surs. Por estarazon e
acaldeGuillén, de Arequipa, en un evento reciente lamentaba «cuanto nos hemosolvidado
delosacuerdosdelaMacro Regidn Sur respecto aintegracion. Latranscontinental hasido

74. National Geographic Magazine. South America. Washington, octubre de 1972 (mapaadjunto ala
revista).

75.  DieWelt. Der Kompakte Hausatlas. Alemania: Bertelsmann, 1997.

76. Secretaria Técnicade laMacro Region Sur. Situacion actual y propuestas..., ob. cit., p. 30y ss.

77.  LuisMaldonado, ob. cit., p. 87. Paraunaviaalternativa, con un tramo no considerado en otras pro-
puestas (que une Sicuani y San Gaban), véase Percy Rodriguez Novoa. Basespara lareactivacion
de Arequipay el sur en el mediano plazo. Arequipa, 2000.



un acuerdo programatico».” Su realizacion esdeinterés paralaCamarade Comercio de
Arequipa, en su busguedade sol uciones paralareactivacion delaciudad y en su planteamiento
delaMacro Region Sur como unadelasformasdelograrlo. Todaviaen medio delasdiscusio-
nesy movilizacionesdel afio pasado, un grupo de empresariosrealizd en octubreun rapido
vigepor lascarreterasexistenteshaciael Brasil —yendo por Punoy regresando por Cusco—
, paraevaluar su estado y susposibilidades. Sobre estevigje se publicarduninformeque, Sin
duda, serad unico que expongareamente cud ese estado en que seencuentran actualmente
y qué proponen losarequipefios, 1o cua puedejugar un rol importante paraunaposterior de-
Cision sobresutrazado.

Sin embargo, lafacilidad con que selogré que a caldesy empresarios detodo el sur
suscriban el plan macrorregiona habladelo poco quesudenvaler estetipo deeventosded-
tonivel. Sedijo que no hubo discusién sobrelapropuestadelasecretariatécnica. En medio
delaformalidad de saludos, reverenciasy aplausosenlosdiferentesencuentrosdelaMacro
Region Sur, los participantes no parecen haber estado concientesde que setratabade pensar
y discutir sobrelas posibilidadesdelaregidn, como, por gjemplo, sobreunacarreteradein-
terésespecia parapunefiosy cusquefios.”

Mientrastanto, el debate se habiaesfumado afinesdelosafios 90. Pero, haciafebrero
del 2001, € gobierno detransi ¢ion habriadeci dido convocar d «Concurso Pablico Internacional
para Estudios» de «Factibilidad dela Carretera | figpari-Puente | nambari-Puerto M aritimo».
Esposible queenloinmediato fuerauntemade agendaque veniade gobierno anterior, ya
guelasconversacionesy acuerdoscon Brasil parasu realizacion estaban yaencaminados.
TambiénlaCAF habiaestado empujando estaposibilidad vial. Sin embargo, € gobierno de
Paniaguadecidio postergar lamediday ladejo encaminadaparaser decidida, findmente, por
€l nuevo gobierno. Seguramente, conlaideadeempezar acumplir susofrecimientoselectoraes
y decumplir acuerdosinternacional es, Toledo decidié lanzar deinmediato unaconvocatoria
queyaestaba preparada. Pero, curiosamente, en ellaningunadelastresrutas propuestas
(entre «otrasdternativas derutafactible») eralaque habiavenido siendo trabagjadapor lare-
gién dePuno, sino solo unasimilar, desviadahaciaPucard Lasotrasdos cons deraban pasar
por Urcos, unahacialloy/o Matarani, laotrahacia Abancay y San Juan deMarcona. Esde-
cir, ni e gobierno nuevo ni & detransicidn parecian haberseinteresado redlmente por € tema
y buscado sus antecedentes. Quizas ni sabrian que existiaun proyecto especia paraesa
carretera

Al lanzarse nuevamentelaconvocatoria, luego de haber sdo anuladalaprimera, sepro-
puso unarutapoco precisapor Puno, desde Macusani hacialloy/o Matarani; pero sinplan-
tear tampoco esa«rutaoriginal>» ni considerar indispensabled paso por Puno, apesar deque
enlaanulacion delaprimeraconvocatoriase habl 6 de «aternativas de trazo técnicamente
viables paralaarticulacion delos puntos comprendidosen € trazo original | figpari-Puerto
M al donado-Otorongo-San Gaban-Juliaca...». ESto es, sereconoce aPuno su antigliedad en
el tema, pero sin hacerlefina mente ningunaconcesion.

Y, como sevio, de aqui surgelo sucedido entre agosto y octubre del afio pasado.

78.  Inauguracion del Seminario-Taller «Descentralizaciény Desarrollo Regional» en Arequipa, €l 11 de
octubre de 2001, organizado por CONFIEP, Camarade Comercio e IndustriadeArequipay OIT.

79.  Aunque no estuve presente en ninguna de esas reuniones, en los diarios cusquefios lo que se re-
salta es la presencia de autoridades y personas importantes, se enumeran las actividades del cro-
nogramay se aplaude la propuesta, que incluso es resumida aplicadamente. Ademés, se muestra
un abierto anticentralismo sumado a una posicidn contra €l gobierno. Pero no se discuten sus
planteamientos ni se analiza suimportancia o pertinencia para este departamento (véase, por gem-
plo, €l diario El Comercio, Cusco, 16 dejulio de 1999).
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6. Lacarreteracomocaminohaciael progreso

L apoblacion urbanamayoritaria hastahace poco mostraba sus necesi dades rel acionadas
con lainfraestructura, através de lademandade servicios basicos: apoyo paravivienda,
transporte urbano, escuelas, etc. Se puede decir que setratabadeinteresesinmediatos. El
pedido devias de comuni cacidn no apareciacomo prioritario, por |o menosfueradelospue-
blos que se mantenian realmente aidados. Ello teniaque ver no solo conlasnecesi dadesmés
sentidas, sino también con losafiosde retracciony deencierro quesevivieron 15 0 20 afos,
entrelosafios 70y 10s90, duranteloscud eslascarreterasno recibieron casi ningunaaencion,
lacantidad de vehicul os se renov6 escasamente, lapoblacién vigjabapoco y se consumia
mucho maslo producido localmente. Todo €l lo teniaquever conlacrisiseconémicaqueem-
pezdenlos70, frenando € crecimiento que se habiavivido durantea giin tiempo. Pero tam-
bién se debid alaguerraque vivimos desde 1980, terrorismo mezclado con cierto tipo de
guerrillagque haciaamuchas zonas masinaccesiblesalin, aotrasmenos convocantes, alaex-
pulsién delapoblaciénrura y e temor de moverse delapoblacion urbana.
Enlosaniosrecientes, lademandapor carreteras(y por carreterasasfatadas, en particular)
haido apareciendo con gran impetu, estimuladasin dudapor € hecho red delarehabilitacion
demuchas carreterasmuy deterioradas, € asfatado deotras, € afirmado, correccion detra-
z0 0 congtruccion de nuevostramos, etc. Todo ello fuerealizado enladécadade Fujimori, no
sepuedenegar. Deestemodo, |afacilidad devigjar hacrecido enormemente; enlosmejores
trayectosd transporteterrestre se haabaratado y hadisminuido € tiempo, conlo cua lasfre-
cuenciashan aumentado y hamejorado relativamented tipo devehiculosqueredizanviges
interprovinciales, tanto parapasgjeroscomo paracarga. Al mismotiempo, lasmeorasviales
han creado expectativasenlapoblacion delugaresquenotieneacceso a€ellas, entreviendola
posibilidad de comuni carse mejor con zonas con | as cual es se establ ece con muchadificultad
rel aciones productivas, mercantiles o de serviciosdiversosy también conloslugaresadonde
semigra(o paravolver deellos). El concepto de accesibilidad sehamoldeado sobreello: asi
hay poblaciones que han me orado sus condicionesde acceso hacialas ciudadesquelessir-
ven de centro, mientras que otras han permanecido casi igua o relativamente peor que antes.
Enun paisque haingresado, como todos, d mundo globalizado delascomunicaciones,

virtualesy fisicas, lapoblacién en generd y especiamentelaqueviveadadao marginadade
ellas percibe cadavez més negativamente ese aid amiento y buscalasformas de acabar con
é. Setrata, ademéds, de un aislamiento que no es unasimpl e blsguedade «estar a dia» con
lo queotrostienen, sino que es sufrido cotidianamente en dos aspectos:. |aneces dad de hacer
tramitesdiversos (desde obtener documentos personaleshastatodolo que serefiereal trabajo
enrelacionaoficinaspublicas) y ladellevar productosalos mercados. Un gemplo cercano
esd deQuillabamba, capitad delaprovinciadelLaConvencidn, con unaimportante produccion
agropecuaria. Laciudad distasolo 237 kilometrosdel Cusco, pero actuamented vigieentre
ambas demoraunas 16 horas en época seca. En 1998 derrumbes por el exceso delluvias
destruyeron partedelalineaférreaque no hasido reparaday partetambién delacarretera.
Antes, por ferrocarril, € tiempo devigje demorabamenosde 10 horas. El resultado hasido
un rapido deterioro econdmico delaciudad por ladificultad paratransportar los productos
agricolaslocalesy, consecuentemente, lacontinuaexigenciade solucion atravésde protestas,
sin querer esperar mésaque el gobierno decidacuando puede actuar.® En casos como éste

80. Haceagunosmesesunaprotestadealto impacto publicitario fue difundidaen € pais: losconvencia-
nostomaron el aeropuerto del Cusco impidiendo el ingreso de los aviones. El costo negativo para
la actividad turistica fue considerado s6lo como ganancia en cuanto aimpacto. La medida tuvo



esmucho mésclaro que uname or accesi bilidad se hayaconvertido en unareivindicacionlo-
ca defuerza. Lacarreteraaparece asi como i ndispensabl e en algunos casos, en otros, por 1o
menacs, seimaginacomotd paralograr € ansado desarrollo. Estaideano esnuevay regparece
segun ciclospoliticosmés o menosrepetidos. Lo nuevo parece ser € hecho dequelapoblacion
encarnetan radical mente su demanda, seaen casos extremaos como € aqui expuesto entre
Cuscoy Puno, seaen d planteamiento general de necesidades|ocalesalolargo del pais.

Algunas encuestasredizadas recientemente muestran esaimportanciaque se concede
actudmentealaconstrucciony alamejoradecarreterasy pistas. El |EP aplico unaencuestef*
endgunasciudadesdd paisenlacua sepreguntabapor € principa problemadelalocaidad
enquesevive. End Cusco, d mésfuerteresulto ser lafdtadepistasy carreteras, con 29,5%
derespuestas (y luego lafaltade empleo, ladelincuencia, lapobreza, lafaltadelimpieza,
etc.), mientras que en las diferentes ciudades se llegaba a 20,7%. Por otro lado, antela
pregunta«/Cud eslaprincipa obragquedeberiag ecutar € acadeprovincia > laprioridad,
parael 28% delosencuestados, resultd ser lamejoradepistasy carreteras; aungue no son
sololosgobiernoslocaesaquienes seencargaestetrabajo, sino que e gobierno central de-
beriaredlizarlas segun € 57,4% delos encuestados. En estamismaencuestase apreciaque
al preguntarse sobrelaobrapublicamésimportante delos Ultimostiempos, entrelasque me-
jor serecuerdan estén también |l as carreteras.®

Por otro lado, el documento citado dela Secretaria TécnicadelaMacro Region Sur
mencionaunaencuestarealizadaen 1999 por laFEDECAM SUR (Federacién de Camaras
deComerciodd Sur) alideresingtitucionalesdel sur, enlacual la«mejoray dotaciéndein-
fraestructurar» es cons deradacomo medidade primeraimportanciaque deberiatomar € go-
bierno paralareactivacion delaregion, esto parael 52% delosencuestados. Esobvio que
infraestructurasignificaprioritariamente S stemadetransportey, secundariamente, energiay
telecomunicaciones®

Volviendo alascarreteras, anive delapoblacion en generd, estareivindicacion gparece
fundamental mente paralacomunicacion via, dejando aparte otrossistemascomo e férreo o
el fluvia. Estosdos ultimostienen algunos aspectos en contrarespecto delascarreteras: por
un lado, no en cual quier punto se establece unaestacion deferrocarril o un puerto, esdecir,
tienenlugaresfijosdellegada, mientrasquelacarreteraconducealascalesy éstasalapuer-
tamismadel lugar dedestino. Por otrolado, & automotor esel sstemamésusado hoy endia
y & mésfécil de obtener como bien particular y por ello en nuestro paislascarreterassonla
formade comunicacion que mas sefomenta.

Aparentemente, |o quelapoblacion ansiahoy en diaesquelacarreterapase directamente
por su pueblo, s esposiblefrentealapuertade su casa. Ademas, las carreteras son libres,
cuaquierapuedeusarlassin horariosni restricciones, adiferenciadelo querequiered ferroca-
rril. Por ello sedesconfiadelas modali dades mixtas queimplican transbordosy cambio de
medio detransporte. Al mismo tiempo, en las ciudades se olvida o se desdefialaopcion de
vias secundarias que conectan aunaviatronca : seexige simplemente buenasviasasfaltadas
por doquier. Ello serefuerza, ademés, con circunstanciasactualescomo € hecho de que, por

consecuencias positivas paral os habitantes de La Convencién, yaque poco después se comenzaron
lostrabajos pararehabilitar y mejorar lacarretera.

8L Alex Segura, Hildegardi Veneroy JohannaYancari. Losdilemas dela descentralizacion: procesos
politicos y actitudes ciudadanas. Documento de trabajo, 2001. Las ciudades donde se aplico la
encuesta fueron: Piura, Tarapoto, Ayacucho, Limay Cusco.
En todos estos casos, sin embargo, seincluyen pistasy carreteras, es decir, setratatambién delas
calles urbanas y no sblo de lainterconexién entre pueblosy ciudades.
Stuacién actual..., ob. cit, p. 31.
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gemplo, d ferrocarril del sur, acargo delaempresaPeru Rail, operasolamenteun servicio
paraturistasen el trayecto Cusco-Puno-A requipacon precios exorbitantes en comparacion
al transporteterrestrey queyano se detiene en estacionesintermedias. Puedetener razones
realesderentabilidad, pero esun hecho dequed ferrocarril del sur hadegjado de ser un servi-
cionormal de pasgjerosy carga.®

Ademas, enlademandapor lainterocednicani Cusco ni Punoincluyena ferrocarril co-
mo posible partede recorrido. Laideaclaraesladeunacarretera. Laposbilidad intermodal
no estaen lamirade quienes piensan, no enlargosrecorridos paraproductosen el mercado
exterior, Sino enlainterconexion eintegracién de puebl os dispersos pero no ddl todo lgjanos.
Asdi lacarreterase haido volviendo unademandacol ectivaimportante. Eslaviaparallegar a
mundo masmoderno o parallevar éste aloslugares que menoslo son. Eslablsguedadein-
tegracion deformaun tantointuitiva, viendo sdlo d lado positivo delo queunacarreteratrae
y desconociendo o dgjando delado aspectos que pueden | levar también decadenciao proble-
mas. Esun hecho, por g emplo, que comercia mente unacarreterabeneficiamésaquien et
preparado paraofrecer productos en términos més competitivos, seaproductosindustriales,
alimenticioso de servicios, tanto enlarelacion entre un pueblo pequefio y unaciudad o entre
un paiscon un sistemaproductivo mésfuerte que otro pais.

Otro factor importante esque se consideraalas carreterasexclusivamente en tanto ta-
les, sin entender aparentemente que unacarreteranuevao € asfaltadoy mejoradeunaya
exigenteno esun factor aidado eindependientedelo que sucede mientrasdllasse construyen,
ni delo quetraeluego de su construccién, mésaladelademandasentidadeinterconexion e
integracion. En este caso no setratatanto delapoblacion que no sempretieneen cuentaas-
pectos un tanto al gjados de su probleméti ca o deseos cotidianos, sino delasautoridadesy
técnicos que deberian pensar en un contexto masamplio, incluyendo todaslasvariables. Co-
mo diceLeondl, «[...] hastahace poco se admitiacomo incuestionable quelas carreteras
constituyen un beneficio en si mismo. Judtificandose por d sdlo hecho deexigtir. Hastase par-
tiadelapremisade que gobernar eraconstruir carreteras».2 Masadelante agrega: «unaca
rreterano esnuncaunaobraai s ada», lashidroel éctricas, minasy otros se suelen considerar
complementosdelacarretera, pero deberiaser a revés. Ademés, sefidalaimportanciaque
deberiatener d transporteintermodal enlaAmazonia, cuyagran cantidad deriosnavegables
podriaser unaopcidn frente alaconstruccién de carreteras. Leonel también se preocupapor
el impacto enlaspoblacionesindigenas, yaquea construir nuevasvias «no secomprendela
especificidad del modo devidaindigena» quetienevaoresdiferentes: no selespuede cambiar
simplementedetierrao derio s lacarreteralosafecta; setratapuesdeunapoblacionala
cua esimposibledesagraviar oindemnizar.

Enlosestudios o propuestas consultados no se prevé ningun posibleimpacto negativo
sobre el medio ambientey las pobl aciones que habitan loslugares por donde pasarén lasca
rreteras, ni se mencionaeste problemacomo posibilidad. Lacarreterase considerasiempre
beneficiosaparalas poblaciones adyacentesy cercanas; incluso sediscute cud viaservirda
mayor nimero de pueblosy cud tienemayoresposibilidades productivas. milesde hectéreas
detierras que supuestamente podran incorporarse alaproduccion agropecuariamediante
colonos, cientos de yacimientos minerosaexpl otar, gran cantidad de posibilidadesturisticas
enlaszonas de paso, €tc.

84.  Sdloenel trayecto Cusco-Machu Picchu se conservaun tren llamado local, que no puede ser abor-
dado por turistas nacionales o extranjerosy que es, seglin laempresa, subvencionado. No esta de-
maés decir que no hay otraformadellegar aMachu Picchu fueradel ferrocarril o el helicoptero.

8. MauroLeond, ob.cit.,,p. 7y ss.



«Lacareteraque secongtruya—dice Amayo— vaabatir récordsmundidesentérminos
de construccion eingenieriacivil»y poco sepiensaen preservar y evitar ladestruccion; ya
guelascarreterasdestruyen siemprelas poblaciones nativasy millones de hectareas. En este
casoincluso sepodriaarrasar con € Parque Nacional del Manu.® Sinembargo, Amayoy
Leone estan de acuerdo en quelasmejoresposibilidades paralaconexion entre Brasil y Pe-
ru se encuentran enlazonasur del Pert porquelacarreterayaestahechadealgunamanera
y trabajar en ellaseriamenosimpactante parael ambientey las poblacionesindigenas que
unaopcién como laque podriapasar por Pucallpa.

EnlasgrandesobrasdelaAmazoniase hamang ado «un fa so concepto dedesarrollo»,
escribeAziz Ad’ Saber, por o que «nadie se preocupd desde e principio en sondear lacom-
plejacadenade consecuenciasdelascarreteras|...]. No habialabuenacostumbre de prever
impactosfisicos, ecol 6gicosy socialesen empresas de tan enorme envergadura».®” Estas
obrasgeneran, en cuanto alapobl acién amazdnica, dosfrentes de posesién delosterritorios.
uno delosindigenasy antiguoscolonos; otro, delosnuevaos, losrecién llegados—propietarios
ausenti stas, especul adores de terrenos, nuevos colonos, buscadores de oro que son muchas
veces semidelincuentes—. De estamanerase originaunaestructuracadti cade ocupacion del
espacioy enfrentamientosentrelosdosgrupos, & que hatenido latierradesde s emprecomo
suyay € delosreciénllegados que parten delaideade estar ocupando unterritorio libre.
«Posiblemente no existe infraestructuramés paraddji caque esas carreterasimplantadas»,
concluyeAd Saber.

Por otrolado, esconocidalaformainadecuadaen que usud mente colonosy terratenientes
usanlosterrenos agricolas, arrasando € bosque, instalando cultivos que empobrecenlatierra
y lavuelven eriaza, dgjando o dgando sin habitat adiferentestiposdeanimaes, etc. Algunos
traen experienciasno amazoénicasen lasformas de cultivo, otrosobran como s €l espacio
quesevaaexplotar, o depredar, fuerainfinitoy todo suyo. Pero no essolo enlaAmazoniani
s6lo en funcion delapobl acidn quelaconstruccién de unacarreteradebe pensarse méas cui-
dadosamente.?® Segun Leondl, |os ecosistemas delasierrason también fragilespor lagran
biodiversdad existentey lacomplejidad énica, por lofacil desuerosidny lodificil dedefender
lavegetacion deladera®

Asi pues, lasdiversas demandas por carreteras no solo chocan con losescasos recursos
estatal esparaconstruirlas, sino también con lanecesidad de concepciones masglobaespara
redizarlas, queimplican masqueladecision politicao losestudiostécnicosy suponen pensar

86. EntrevistaaEnrique Amayo. «Del Brasil al Japon pasando por el Pert». Quehacer, n.° 70, Desco,
1991, p. 80.

87. AzizAb' Sdber. kAmazonia. Lasleccionesdel caos». Allpanchis, n.°45, IPA, Sicuani, 1995, pp. 249
y 254.

83. Casi 40 afiosdespuésde propuesta, lacarreteraMarginal también tiene que verse en estadimension.
Observando €l trazo en sus partes no construidas, resulta que la carretera hubiera atravesado una
parte importante del territorio que después formé el Parque Nacional del Manu, como se sefiala
masarriba, muy cercadelaorillaizquierdadel rio Manu, casi desde sus origenes hastaBocaManu.
Esdecir, habriaafectado buena parte de lavertienteizquierda, imposibilitando quizéss su posterior
designacion como zona reservada; pues una de las razones para su eleccion fue el hecho de que,
al ser declaradadreanatural protegidaen losafios 70, todalacuencadel Manu se encontraba prac-
ticamenteintacta, tras mas de 50 afios de abandono por |os caucheros, en un momento en que em-
pezabaun auge maderero que pudo ser controlado. V éase, entre otros, Gladys Rojasy otros. Diag-
nostico socioecondmico de la provincia del Manu. Cusco: Municipalidad Provincial del Manu,
Centro Bartolomé delas Casas, 1994; Kim Macquarriey André Bartschi. Manu. El paraiso amazoni-
co del Per. Barcelona, 1992.

89. MauroLeonel, ob. cit., p. 118.
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hacia€l largo plazo |los aspectosambiental esy poblacionales, mésalaincluso delo quelas
propias poblaciones s enten ahoracomo necesidad y exigen como reivindicacion.

7. Interesesen juego/ calientes

Explicar lasfuertesreaccioneslocal es causadas por lacarreterainterocedni casolamente en
funciéndelasofertaseectoralesdd actua presidente Toledo seriaun tanto smplista. En Pu-
no se entiende mejor larespuesta ante un proyecto que ya se habia estado desarrollando,
pero ¢por quétambién en Cusco? Enlosdos casos, € hecho de haber convocado contanta
facilidad alapoblacién urbanaen conjunto resultatambién sorprendente,® méss sepiensa,
por g emplo, enquelafirmadd contrato paralaexplotacion de Camiseano produjo ninguna
respuesta, apesar de haber sido un temade oposicién durante masde 10 afios.

End punto anterior se puede encontrar parte delarespuestaen lamencionadanecesidad
colectivade carreteras, de conexion. Otrarazén estaen € aumento del sentimientolocal que
seviene produciendo enlosltimosafios, creando reinvindicacionesloca esfuertesy poco li-
gadasaplanesloca eso regiona esque deberian marcar surumbo. Por dlo, laideade concebir
el sur peruano como unaregion resultaun tanto a gjadadel os sentimientos popul aresy tam-
bién delosde muchoslideresde opinidn, dirigentesy representantes politicos. Cadaregion
hacuidado susintereses, buscando recursosy posibilidadesparaobrasquelabeneficien, ha
ciendo solamente alianzas coyunturaless esqueresultanimprescindibles.

Deestemodo, enlo relacionado alacarreterainteroceanica, Puno laexige porque por
ali pasad supuestotrazo original; Cusco porquetendriaméshistoriaenlarelacién conMa-
dredeDiosy porgue atraeriamésturistas; Arequipase pone parcialmentea margen, pero
Sustentatécni camente que es mas conveniente su paso por dli; MadredeDioscas ni hapar-
ticipado en e temaporquetiene muy segurasu parte, aunque pareceinteresarse maspor la
viapor Puno, por anticusquefiismo luego delaexperienciaregiond ; Apurimac, Ayacucho e
Icasehan unido a Cusco porqueeslatnicaposibilidad de quelestoquea go en estereparto
deviaasfatada; M oqueguase une por lamismarazén aPuno, aunque aqui ladianzaesmés
solidaporquee recorrido desde Bolivialosimplicaalosdos; mientras que Tachaparece no
ocuparse del tema, lacarreterano podriaatravesar ese departamento yaque no tieneun
puerto quesirvadesalida.

L osmediosloca esde prensatambién colaboran en estesentido locaista. Lalineaperio-
disticaparece estar marcada princi pal mente por esterasgo. En el Cusco, lo quehicieron al-
gunos medios—aparte deinformar poco sobreel temay el contexto naciona— fue, enun
primer momento, quejarse de que lapobl aci 6n cusquefia estabadormidamientrasquelos
punefios se estaban movilizando y exigian |o suyo. En un segundo momento, apoyaron las
movilizacionesy lapos cidn cusquefiasin dar muchosargumentos® Por Ultimo, antelareunion
deladelegacion en Limapidieron alagente que secalme. Ademas, e temasolo fuetocado
desded punto devistalocal, muy local, casi Sin mencionar |o que pasabamientrastanto en
PunooLima® Asdi, enlapréacticad sur nollegaaexistir como propuestaregiona . Cadacual

90. Aunqueesunaformadereaccion quecas simultdneamente brotd en muy diferentes departamentos
del pais.

91. Por gjemplo, el 7 de setiembrede 2001, el Diario del Cusco publicé dos pequefios mapas. uno con
laviapasando por Cusco, con laleyenda «Si, urgente», otro con lavia por Puno titulado «Puede
esperar.

92. Esdeanotar, sinembargo, que lainformacién regional o nacional es, en general, escasaenlosme-
dios de comunicacion en el pais. El Comercio de Limainformamuy poco delo que pasaen «pro-



velosuyoy enfrentad rival, 9 esqueesnecesario. Si noloes, seleignora, como sucedeen
algunasdelas propuestastécnicas paralaviainteroceanica, cuando se hace d recuento his-
torico delasopcionesy s mplemente no se mencionan lasaternativas opuestas.

Por sulado, & gobierno parece haber pensado a inicio que setratabade un asunto pu-
ramente técnico, habiendo mostrado alo largo de estos Ultimos meses, desconocimiento in-
cluso delos aspectostécnicosy losantecedentes del tema, ademas de un manegjo politico po-
co serioy demasiado sujeto alasreacciones delapoblacion. Se puededecir quea fina tuvo
éxito en acabar conlasmovilizaciones, pero acostadediluir € tema, de postergar unadiscu-
sion seriay naciond . Cadadepartamento haquedado, aparentemente, contento conlosrega os
recibidos: rehabilitacién detal y cua carretera, y € inicio de unaespecie decompetenciapara
ver, conlosafios, por dondevan losflujos® paraluego decidir por dénde seharalacarretera.
Al mismotiempo, € gobierno propuso volver areunirse con lascomisionesdeambosdeparta:
mentos parahacer unanuevaconvoceatoria; pero pasb  tiempoy no hubo unanuevareunion.
Semanas después, en unaentrevistaentelevision, € Ministro Chang prefirio hablar delare-
habilitacion delacarreteraMargina y delaneces dad de un buen acceso aSaramiriza; sobre
lainterocednicaprefirio calar.

8. Interesesenjuego/frios

Hay queinsistir en que no puede dgjarse delado lanecesidad y el derecho delapoblacion
por conectarsemeor: con mayor rapidez, seguridad y masdirectamente. A ello deberespon-
der & gobierno con unaestrategiapolitica, con un plan de comunicaciones, con unapropuesta
queresulte no sAlo de estudiosdeingenieria, sino también del conocimiento delapoblacion
y del medio ambienteen laszonasqueatraviesen lasvias. Debe ser unapropuestagquetenga
en cuentalasneces dadesregionaes(y no sdlolocaes) y unaestrategiagloba paraenfrentarlas,
ademas derecursosreal esparaimplementarla. Dentro de esto serafundamental también que
seconsiderealacarreteracomo ge central articulante detodaunaregion, atravésdevias
secundarias que naturd menteincluiran alas zonas por donde no pase directamentelaviade
quesetrate, en este caso lainteroceanica.

Dentro del temaambiental hay cuestiones definidas cuyasal vaguardadebetomarseen
cuenta. Enlazonano sblo esta el Parque Nacional del Manu que parece haber quedado al
margen delacarretera, yaquetodos|ostrazos en discusiOn pasan a€jadosdel parque por
lugares donde las aguas de losrios yahan salido de él; también, en los departamentos de
Madre de Diosy Puno se encuentran laReservaNatural Tambopata-Candamoyy el Parque
Nacional Bahugja-Sonne. Lostrazos carreterosno |os atraviesan, pero se encuentran muy
cercanos aambas zonas protegidas, especialmentea Tambopata. Este punto seranecesario
considerarlo cuando se habiliten paraunaviaimportante, como se planteacon lainterocednica,
por ladepredacion queimplicae trabajo dehabilitarla

Un aspecto deinterésnaciona, que essecundario pero importante, serefierealacantidad
derecursosutilizadosen las Ultimas décadasen todo lo referente aestacarretera. Merefiero

vincias», lo mismo que el resto de diarios. S6lo La Republica habia optado por otraalternativa: de
lunes aviernes publicaba un bloque de seis a ocho péginas [lamado «Gran Sur», con informacion
delosdiferentes departamentos, especial mente de Arequipa. Sin embargo, no habia tampoco una
vision del sur como region, sino sobre todo noticias separadas por departamentos.

93.  Esto, evidentemente, no serd tan espontaneo como sugiere el planteamiento. Hay carreteras que
estédn en mejor estado, hay puertos con mejor infraestructuray organizacion, lasdistanciastambién
son diferentes, etc.
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tanto alacantidad de estudios, proyectos, procesoslegaesy politicosinvolucrados; comoa
las diversas personas que se han dedicado a temay sellevan su conocimiento sindgjar un
proceso encaminado. Cadavez parece que sevue veaempezar denuevoy elo no solo su-
pone gastos directos, sino pérdidade experiencia. Estolo hamostrado €l gobierno en este
tema

Un sector menos abi ertamenteimplicado en estos mang oses el de a gunosgruposeco-
nomicos privados. Yase hamencionado a Odebrecht en relacion aBrasil y supuestamente
interesado en unasalidapor I1o; por otro lado, Ultimamente se dijo que habriamanejos del
grupo Romero paralograr quelainteroceénicatuvieraaMatarani como puerto desalida, ya
gue este grupo viene operando ese puerto gracias aunacuestionada concesiOn conseguida
hace algunosafios. Sin embargo, estos grupos no aparecen publicamente en los debates.

Exigentambiéninteresesanivel internaciona. Algunospaises seinteresan directamente,
como esel caso deBrasil, paisparad cual laposibilidad de un acceso directo a Pacifico pa-
ralosproductosde su regién occidental —especia mentelosmésdistantesal rio Amazonas—
esestratégica. En este sentido, el Perti essolo un paisdetransito, por masque el gobierno
brasilefio y susrepresentantes no o admitan; alo mésesun territorio con mercadosde con-
quistafacil. Evidentemente, €l temadelaintegraciony delarelacion entrelos puebloses
sempremencionado. Pero € Perti esun paismuy peguefio—productivay comercid mente—
como paraser interesanteen si paraBrasil. Por otrolado, s se observaun mapade América
del Sur, facilmente se entiende que estavia que conecta dos océanos pasando por € Perq,
especificamente por Madre de Dios, no esun nexo directo entreellos. Seriaun tanto absurdo
guealgun producto vigje desde Sao Paul o por todo & Mato Grosso parallegar alfiapari y de
ahi aun puerto en € Pacifico. Tampoco parece ser un circuito atractivo paramuchosturistas.
El paso por Boliviaesmucho masnatural . Perolosestados mediterrdneosde Acrey Rondonia,
entreotros, si lograrian unaviaimportante de exportacién en direccion aAsia. Incluso, dice
Amayo, en Brasil sehablade «lacarreteraAcre-Tokio».*

Otrosdos paisesimplicados son Chiley Bolivia, ambosdisputan a Pert e transito de
Brasil haciad Pacifico. Algunosdicen que hay mercancias suficientes paracopar todoslos
puertosy carreterasdelazona. Sin embargo, esun hecho queello se proyectahaciad futuro
y lo quelostres paises quieren sonlos beneficiosinmediatos de esetransito. Como dice Jai-
meLlosa: «yaexiste unaalternativaen uso»*®y eslaquevapor ferrocarril de Brasil hacia
Baliviay luego haciaChileo d Perti (segiinloscambiosde condicionesportuariasy paliticas).
Pero esun asunto que cambia, y no esdabl e creer que sevaadefinir en uno u otro sentido,
aunque es obj etivo que Chile muestraser masagresivo, eficiente einteresado queel Per(.

También en zonas masagjadas hay interesesen conflicto. LosEstadosUnidosy € Ja
pon miran desde diferentes perspectivas|aconstruccion de unabuenacarreteraquellegue
fécilmented Pacifico desded Brasil. Parad Japdn eslaposibilidad de conseguir importaciones
més baratasy también de exportar masdirectamente haciaali; paraEstados Unidosesuna
pérdidadeventaas comparativasen su propiarelacion comercia con e orienteasiatico. Y, a
pesar deno controlar yadirectamenteel Canal de Panam@, no es positivo paraEstados Uni-
dosque seencuentren aternativas quele hagan perder partede suimportanciay queabaraten
los costos detransporte.

DiceEnrique Amayo que e Japon habriaofrecido dinero paraconstruir lacarreterain-
teroceanicaafinesdelosanios80. Incluso e prefecto de Madrede Diosy € gobernador de
Acrefueroninvitadosaese paisparadiscutir sobre susinteresesenlaAmazoniay enlaca

9. EntrevistaaEnrique Amayo, ob. cit, p. 75.
9. Caretas, Lima, 27 de setiembrede 2001, p. 16.



rretera. Pero Japdn noinsistié luego de que en esetiempo Bush advirtio aTokio delosestu-
dios cuidadosos que deberian hacerse antes parapreservar € equilibrio ecol gico delazona.®

Por ultimo, no se pueden obviar |osacuerdos comerciaesentre paisesy grupos de pai-
sesqueforman partedelaglobalizacion en el campo econdémico. En nuestraregion, elosig-
nificaalianzasy acuerdos con los paisesandinosy también con Brasil. LaComision Andina
de Fomento trabgaen este sentido, lomismo quelaCAN; incluso e BID avaaestetipode
proyectossupranacionaes. Unacarreterainteroceani cade buennive, ligadaaunaPanamerica-
nayaexistente, aun sstemameor eintegrado de puertos, aeropuertosy telecomunicaciones
seralabase en cuanto ainfraestructura parahacer red esacuerdosinternacionad esde comercio.
No obstante, €llo parece contradecirse con € espiritu conciliador del gobierno queempieza
agjecutar pequefias obras por doquier que parecen satisfacer alapoblaciénen e corto pla-
Zo, pero no conllevan aunaideade paishacialosafiosfuturos.

REFLEXION FINAL

Luego deun veranillo macrorregional, en d sur parece haber empezado asuceder lomismo
desded afio 2000, esdecir, pensar enloloca y de corto plazo, quizésenrelacidén alacaida
dedl gobiernofujimorista. Lagente, losdirigentesy loslideresparecenir trasnecesidadesin-
mediatas—fisicamenteinmediatas, aungue no siempre sean claramentelasprincipaes— o
seguir reivindicaciones de principio—como eslaposicidn frentealas privatizaciones—Yy ol-
vidan que un progreso real supone un contexto masamplioy un proyecto queintegrelos
planteamientoslocales. El localismo aparece en € discurso como descentralismo, peroen
realidad refuerzalo contrario, larelacion con €l gobierno central, que debe decidir aquién
concededadivasy en qué medida.

Sinembargo, € localismo parece ser lo que, alalarga, estatriunfando, localismo qued
grupo arequi pefio no detectd 0 no supo ganar real mente asu propuesta, como unapropuesta
parad conjunto. Loseventosvividosen relacionalaconstruccion delacarreterainterocednica
parecen ser un lamentable gemplo deéllo.

Unadelas peores secuel asdel régimen anterior eslafuertetendenciacentralistaque
gerciaentodas susacciones. Escierto que hastaentoncestampoco sehabial ogrado implemen-
tar unaefectivacorriente descentralistao, mejor dicho, |0s pasos que se estaban dando no
aseguraban un rumbo eficaz haciaun pais organizado desde € centroy desdelasregiones
concriteriosdiferentesal centralismo que siempre hadominado en nuestrahistoria.

No obstante, se estabainiciando un proceso que habiaconvocado lasvoluntadesdelos
politicosy delapoblacion en genera, proceso que sedesmantel 6 esgrimiendo quelosgobier-
nosregionales no habian funcionado como se esperabaen losdos afios queiban durandoy
queentonces no tenian razén de ser.

Denuevo e gobierno, desdeLima, tomé lasriendasdel conjunto dedecisionesy lohizo
cadadiacon mas impetu, como corresponde atodo régimen que sebasaen € autoritarismo
y necesitacontrolarlo todo. Entonces, lapoblacién, en vez de caminar hacialamaduracion de
suscapacidadesy acciones correspondientesasu region, volvid aanifiarse, apedir (0 «exigir»,
como se sueledecir) dadivasy soluciones, siempre parciales, desconectadas entre si.

A pesar de experienciascomo laAsambleaRegional en el Cusco olapropuestadela
Macro Region Sur, planteada desde Arequipa, que pretenden justamente trabajar y actuar

9%. EntrevistaaEnrique Amayo, ob. cit. pp. 70-73.
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sobreideasregiond esde conjunto, latendenciaqueresdtaesladeexigir soluciénareivindica
cioneslocalesy parciaes.

En el caso aqui estudiado, € deladisputapor lacarreterainteroceanica, sehavisto cla-
ramente como funcionaesejuego entre actores Soci ad es—en este caso espacid mente enfrenta:
dosaungue unidosenlolocal— y gobierno—sin unaideao imagen cugjadade como tratar
conlapoblaciény qué proponerle—. Ello sehamostrado, ademés, enrelacion alahistoria
anterior y amomentosy tendencias més bien descentralistas que sonignoradas o pisoteadas
por &l aca oramiento deloshechosy por lasublimacién del locaismo.

Mientrastanto, enlosUltimosmeses, lainiciativasobree proceso dedescentralizacion
parece haberse perdido desde &l gobiernoy, ademas, las demandas que suscitan grandes
movilizaciones convocando alas sociedades|ocal es en conjunto son tan menudas—en e
sentido politico— quelaluchacontrael centralismo no parece ser muy promisoria. Lainstaa
cion degobiernosregionalesapartir del préximo afio, sin embargo, debeversedeformaop-
timistaporque esun paso hacialadescentrdizacién, mésalladelasdudas de su eficaciapor
partedeunosy del voluntarismo de quieneslaven como algo muy smple.

Sin embargo, es de esperar que tras lainstalacion de un gobierno democratico que
muestraun red interés por descentrali zar (aunque hayadiversas posi cionesrespecto acémo,
cuantoy cuando) y luego de todos estos movimientos mas 0 menos espontaneos que dan
cuentadelavitdidad delapoblacidn, esdeesperar, repito, queen e mediano plazotodoelo
lleve apensar mésen términosdepaisy de regiones, incluyendo las necesidades cotidianasy
locales. Asi, por gemplo, lacarreterainteroceanicapodrallegar aconstruirse dentro deun
plan quetengaen cuentalas necesidadesy laorganizacion espacial del sur, articulando ala
region mas querespondiendo alafuerzadelasexigenciasdel momento
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