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RESUMEN

La presente investigacion tuvo como objetivo analizar la contribucion de la Carretera
Marginal de la Selva a la Integracion Fisica Latinoamericana, a partir del analisis de lo
realizado en el PerG en el periodo 1963-1985, durante el primer y segundo gobierno del
expresidente Belaunde, quien sustentd el disefio vial con una doctrina propia y se
convirtio en su principal gestor y lider de la propuesta del proyecto a nivel

latinoamericano.

Las categorias de anélisis estuvieron enfocadas en la relacion entre la infraestructura
fisica latinoamericana con el debate de la industrializacion de sustitucion de
importaciones, la infraestructura fisica del Peri como modelo de ordenamiento del

territorio, y la ocupacion de colonizacidn vial de la Amazonia.

La hipotesis argumenta que la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la
integracion fisica Latinoamericana como soporte al modelo de industrializacion de
importaciones, reordenando el territorio del Pert y ocupando la Amazonia peruana en el
periodo 1963-1968

La investigacion se basé en una metodologia de analisis cualitativo y triangular, se estudid
las fuentes secundarias de estudios nacionales e internacionales, relacionadas con la
Carretera Marginal, que fueron contrastadas con las percepciones de los expertos

especialistas y actores directos.

Finalmente, la tesis concluyd que la Carretera Marginal de la Selva contribuyo a la
integracion fisica latinoamericana, reorganizado la estructura espacial del ordenamiento

territorial peruano y ocupo la Amazonia causando efectos positivos y negativos.



ABSTRACT

The objective of this research was to analyze the contribution of the Carretera Marginal
de la Selva the Latin American Physical Integration, based on the analysis in Peru
between 1963-1985, during the first and second government of former President
Belaunde, who supported the road design with its own doctrine and became its main
spokesman and leader at the Latin American level.

The categories of analysis focused on the relationship between the physical infrastructure
of Latin America in the debate on import substitution industrialization, the physical
infrastructure of Peru as a model of land use planning, and the occupation of Amazon

Road colonization.

The hypothesis argues that the Marginal Highway of the Jungle has contributed to Latin
American physical integration as a support to the import industrialization model,
reordering the territory of Peru and occupying the Peruvian Amazon with a colonization
model between 1963. -1968

The research was based on a methodology of qualitative and triangular analysis, where
the secondary sources of national and international studies related to the Marginal
Highway were studied, which was contrasted with the perceptions of the specialist experts
and direct.

Finally, the thesis concluded that the Carretera Marginal de la Selva contributed to the
Latin American physical integration, reorganized the spatial structure of the Peruvian
territorial ordering and occupied the Amazon with a colonization model directed by the
Goverment, causing positive and negative effects.



INTRODUCCION

El tema de la investigacion es la Integracion Fisica Latinoamericana, a través de
la construccion de carreteras, bajo el planteamiento que son las redes viales los elementos
de conexidn que permiten el flujo de personas y bienes, como soporte a los modelos de
desarrollo que se aplican a nivel regional latinoamericano, nacional y local. El estudio de
la Carretera Marginal de la Selva es importante porque permite evaluar sus aportes y
errores, teniendo en cuenta que despueés de la construccién de la carretera Panamericana,
fue el segundo proyecto mas importante vial a nivel latinoamericano y peruano hasta
mediados de siglo XX, y que sus resultados dieron base al proyecto mas importante de la
actualidad en infraestructura vial, como son los proyectos Iniciativa para la Integracion

de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA).

La investigacién sustenta que en los afios 1963 a 1985, mientras que en la
Comision Econémica para América Latina (CEPAL) se difundia la politica de
industrializacion por sustitucion de importaciones, en el Per( el expresidente Fernando
Belaunde Terry, desarrollo una teoria propia , a la que denominé: “El Peri como
doctrina” basada en las lecciones de la historia de los antiguos peruanos para gobernar el
amplio territorio latinoamericano y de esta manera elaboré el marco conceptual que
sustento la propuesta de la Carretera Marginal de la Selva, a nivel latinoamericano, en el

territorio peruano y ocupando la Amazonia.

La investigacion considero como supuesto tedrico fundamental que toda actividad
humana se plasma en el espacio geogréafico, por lo tanto, la conectividad vial compromete
el desarrollo de espacios rurales y conglomerados urbanos, estructura la organizacion de
los flujos comerciales y productivos, y en su conjunto define el desarrollo de las areas

inmediatas, en funcién de su rol en el proceso productivo al cual sirve de soporte.

La presente investigacion tuvo como objetivo analizar de qué manera la Carretera
Marginal de la Selva, contribuyo a la integracion fisica latinoamericana como soporte al
modelo de industrializacion de sustitucion de importaciones, a reordenar el modelo del
territorio peruano ante la crisis agraria y el crecimiento de las ciudades y aprovechar las
tierras productivas de la Amazonia con el modelo de colonizacion vial en el periodo
1963- 1985.



La estructura del documento se ha organizado en cuatro capitulos, el primer
capitulo presenta el planteamiento de estudio, la relevancia, la formulacion del problema,
los objetivos, la importancia y la justificacion de la investigacion; el capitulo segundo
incluye el marco tedrico, donde se describe el marco historico, investigaciones
relacionadas con el temay la estructura tedrica de la Integracion; el tercer capitulo explica
el marco metodologico usado para la elaboracion de la investigacion; el cuarto capitulo
analiza los resultados a los que se ha llegado y el quinto capitulo plantea las conclusiones

y recomendaciones

Concluimos en que el tema es de actualidad y que la investigacion puede ser una
herramienta académica para futuros analisis sobre los efectos de las carreteras de

dimensidn continental en la region latinoamericana.



CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1. Descripcion del Problema

En los afos de 1963 a 1985 el expresidente Belaunde goberné el Perd en dos
periodos y propuso la construccién de la Carretera Marginal de la Selva para incorporar
areas de la Amazonia a la produccion nacional, como respuesta a problemas
socioecondmicos nacionales y regionales del Per(, al que se suman los problemas de los
paises latinoamericanos de escasa infraestructura regional, y desintegrados como un

bloque regional para realizar negociaciones en el comercio internacional.

En los afios 1963 el escenario internacional se caracterizd por conformar un
mundo bipolar, como parte de la denominada Guerra Fria, por un lado, Estados Unidos
de Ameérica lideraba un bloque de paises que impulsaba el modelo liberal y la democracia,
al que se inscribia la politica del expresidente Belaunde, mientras contrariamente estaba
el bloque liderado por la Union Soviética, con el modelo socialista y el Partido Unico.
(Arbula, 2011).

En este contexto las economias latinoamericanas estaban organizadas en funcion
del modelo de desarrollo primario-exportador, convirtiéndose en un tema de debate por
los intelectuales latinoamericanos de la época, en especial se cuestionaba el rol que
cumplian los paises de la region en el comercio internacional, como proveedores de
materias primas de los mercados de los paises desarrollados, resultando inequitativo y
desigual para sus economias. Al respecto surgen analisis estructuralistas, como las teorias
centro - periferia y la dependencia; la teoria “centro — periferia” sustentaba que el centro
es el lugar donde se desarrollan las tecnologias de produccion capitalistas, mientras que
en la periferia no desarrolla ninguna tecnologia, por lo que existe una desigualdad en
términos de intercambio. (Bricefio J., Quintero M. Ruiz D.2013). En otras palabras, son
los paises que se encuentran en el centro los que se convierten en productores y
exportadores de bienes industriales, y los paises de la periferia en productores y

exportadores de materias primas (Gragea, 2005).

En este sentido surge como alternativa, la estrategia politica del modelo de
industrializacion por sustitucion de importaciones (1SI), propuesta liderada por Prebisch,
que desde la tribuna de la Comision Economica para América Latina y el Caribe

(CEPAL), que busca reemplazar los bienes importados por productos que la industria



nacional pueda realizarlos. En el Peru el arquitecto Belaunde construye un pensamiento,
diferente y complementario, al que denomino El Peri como Doctrina, que prioriza el rol
del territorio como base de las politicas de desarrollo, define la importancia de las
ciudades como motores econémicos y sociales, valiéndose de las lecciones de la
geografia e historia del Perd, busca el aprovechamiento de los recursos naturales a través
de la conexion vial y fluvial, para favorecer el comercio, y la agricultura (Arbulu, 2011).
Desde esta perspectiva la investigacion explord la conexion de ambas propuestas, que

tenian como objetivo comun el interés comun del desarrollo latinoamericano.

La formacion de un bloque econdémico latinoamericano es una aspiracion
discutida desde la independencia, sin embargo es dificil conseguir consensos, porque la
region estd formada por Estados independientes y soberanos, cuyas politicas son
disefiadas por el gobierno de turno de cada pais, y resultan ser cambiantes, discontinuas,
de enfrentamiento y divergentes en la implantacion de un modelo homogéneo econémico,
en donde adicionalmente, son la polarizacion de ideologias de derecha e izquierda que
incrementan las diferencias entre los gobiernos y perjudican la armonia necesaria para
tener objetivos comunes. Adicionalmente Contreras subraya como obsticulos de la
integracion latinoamericana: las diferencias ideoldgicas planteadas indistintamente por
los gobiernos de turno, los grupos de poder nacionales vinculados a los intereses externos,
la diversidad y riqueza de recursos naturales que sirven de insumos a los modos de
produccion de los paises hegemdnicos a nivel mundial, la ubicacion geopolitica que
favorece a algunos paises mas que a otros en la conexion a los mercados mundiales, la
diferencia de escala de los paises latinoamericanos y los niveles de desarrollo
desequilibrado, al avance de actividades ilicitas y actos de corrupcion que han llegado a
todos los niveles de funcionarios de los Estados (Contreras, 2013) A lo que se agrega la
oportunidad econémica pérdida de actuar en forma de bloques en los procesos de
negociacion y reglas de mercado como mecanismo para fortalecer condiciones de
negociacion en el mercado mundial, (Cipoletta, 2009).

En este sentido el disefio y la construccion de proyectos de infraestructura fisica,
como son las carreteras intercontinentales, encuentran un gran obstaculo para lograr
politicas conjuntas con visién al largo plazo, que logren integrar areas territoriales, con
poblaciones conectadas favorecidas por la fusion multicultural y por la generacion de
economias de escala que les den ventajas competitivas en la economia de mercado

internacional. (Arbul( 2011) EIl desafio de la agenda contemporanea de las relaciones



internacionales de los paises Latinoamericanos consiste en lograr consensos sobre las
enormes inversiones que se hacen en infraestructura fisica viales para mejorar sus
ventajas competitivas como bloque regional y contribuir al desarrollo nacional y local de
cada pais.

Por otro lado, la Integracion de la Infraestructura Latinoamericana debe
entenderse como un componente importante de las politicas de desarrollo, de tal manera
que se debe articular las politicas socio econémicas con las territoriales, entendiéndose
la infraestructura como el soporte del sistema productivo y de integracion social.

En la segunda mitad del siglo XX el expresidente Belaunde propuso la segunda
obra vial de mayor importancia para el Perl y Latinoamérica, este fue el proyecto y
construccién de la Carretera Marginal de la Selva, que por su escala y alcance
comprometid a las regiones amazénicas de Colombia, Ecuador y Perd, asi como los llanos
de Venezuela y Bolivia, convirtiéndose en un simbolo de integracion de infraestructura
fisica latinoamericana, y un ejemplo de logro de consensos de la region a partir de la
integracion vial. Han pasado mas de 50 afios y sigue vigente la discusion de seguir con
su construccion o no, el tiempo transcurrido permite evaluar su contribuciéon a la
Integracién de la Infraestructura Latinoamericana y peruana lo que motiva la presente
investigacion.

En los afios 1963-1968 el Per( afrontaba tres procesos que se agudizaron
paulatinamente, uno fue la crisis agraria que significé la implantacién de la denominada
Reforma Agraria (iniciada por Belaunde y desarrollada por Velasco), el segundo fue el
proceso de migracion del campo a la ciudad, dando como resultado entre otros fenémenos
socioeconomicos: el centralismo y el crecimiento de las ciudades metropolitanas, en las
que Lima se convertia en una macrocefalia urbana, y el tercer problema de caracter
macroecondémico ocasionado por el aumento de las importaciones de productos
alimenticios que producian desequilibrios en la balanza comercial. Al respecto, Manrique
(2020) sostiene que, a mediados del siglo, el PerG inicido un proceso de profundas
transformaciones estructurales que transformo el papel del agro dentro de la economia
nacional. La politica de industrializacion por sustitucion de importaciones aplicada
primero por el gobierno de Prado y después Belaunde, llevo a importar alimentos y a
imponer un control de precios de los productos agropecuarios (Manrique, 2020)

Tabla 1:
Composicién del Producto Nacional Bruto por sectores industriales 1950- 1968

(en millones de soles a precios de 1963)



1950 1960 1966 1968

S/. % S/. % S/. % S/. %
Agricultura 8,790 22,6 13,386 20,7 15,089 16,1 14,350 15
Pesca 160 0,4 1,401 1,6 1,783 19 2,074 2,1
Mineria 1,768 4,5 4,585 7,1 5,293 5,6 5,701 5,9
Manufactura 5,286 13,6 10,642 16,5 17,935 19,2 19,284 20,2
Construccion 2,000 51 2,671 41 4,207 4,5 3,143 3,2
Electricidad, gas, agua 218 0,6 840 1,3 895 0,9 1.032 1,0
Vivienda 3,404 8,7 4,345 6,7 5210 55 5539 58
Gobierno 3,432 8,8 5,046 78 7,769 83 8,218 8,6
Otros* 13,898 35,7 21,979 34,2 35,005 37,5 36,012 37,7
TOTAL 38,956 100,0 64,175 1000 93,186  100,0 95353  100,0

Incluye comercio, servicios, transporte y banca.
Fuente: Banco Central de Reserva, Cuentas nacionales del Peri 1960-1974, Lima, 1974. Citado en Matos
y Mejia 1980; 58.

En la Tabla 1 se aprecia la tendencia de la participacion de la agricultura en el PBI
en el periodo 1950 y 1968, contrariamente la manufactura crecid de 13,6% a 20,2 %, la
agricultura desde medianos de silgo XX ya estaba perdiendo importancia en la
composicion del producto bruto.

La urbanizacion en el Peru a partir de 1950, como lo sefiala Matos Mar, significo
el inicio de la concentracién de migrantes en Lima, en un nuevo tipo de asentamiento
urbano denominado barriada. El proceso de migracion del campo a la ciudad era
irreversible, en 1981 el 65.2 % de la poblacion del Peru vivia en las ciudades.

Tabla 2:
Poblacién urbanay rural en el Pert 1972-1981
NuUmero de habitantes

Area de 1972 1981 Tasa de
Residencia Absoluto % Absoluto % Crecimiento
Urbano 8 058 495 59,5 11091923 65,2 3,6
Rural 5479713 40,5 5913 287 34,8 35
Total 13538 208 100,0 17005 210 100,0 2,5
Lima-Callao 3302523 24,5 4573227 26,9 3,6

FUENTE. Censos Nacionales de Poblacion y Vivienda 1972
INEI Censos Nacionales de Poblacién y Vivienda 1981



Proceso de crecimlento de las cludades (1981-1993-2007)

1981 1993 2007

Figura 1. Representacion del crecimiento de las ciudades en el Pert (1981-2017)

Fuente. Galarza, L. Visién de Futuro de desarrollo territorial 2011

La ocupacion de la Amazonia es un proceso iniciado antes de la propuesta de la
Carretera Marginal, se habian realizado proyectos de colonizacion dirigidos por el Estado
y se realizaban ocupaciones de colonos informales. El efecto migratorio hacia la Selva se
debia a la disminucion del soporte poblacional de la Sierra, y deterioro de su biomasa. Se
busco ampliar la frontera agricola del pais a través de la incorporacion de los valles de la
Selva que ofrecieran las mejores areas agropecuarias, mediante una red de caminos de

penetracion y el eje troncal de la Carretera Marginal de la Selva.

La propuesta de la Carretera Marginal ocupa en el Per( la region Amazdnica, un
ecosistema considerado fragil, en virtud de lo cual, la carretera fue incluida como un
componente de los proyectos de “desarrollo rural integrado™ que buscaron un desarrollo
armonico con la naturaleza y las comunidades amazdénicas. Sin embargo, existen muchos
cuestionamientos sobre las consecuencias que significaron la construccion de la carretera,

en el campo ambiental y en el tema de los derechos de las comunidades nativas.



1.2. Formulacién del Problema

Las categorias de analisis elegidas para la presente investigacion estan
relacionadas con las diferentes escalas geograficas que comprometi6 la construccion de

la carretera: la continental, la nacional y la amazonica,

La particularidad del caso de estudio es que el arquitecto Belaunde, como
presidente del Per en sus dos periodos de gobierno, (1963-1968, 1980-1985) lidero el
proyecto de la Carretera Marginal de la Selva, logro comprometer a los paises
involucrados en la construccion del proyecto, y fue parte de los debates sobre propuestas
para el desarrollo latinoamericano, el ordenamiento del territorio peruano y la ocupacion

de la Amazonia.

Habiendo realizado la exposicion de la problematica surgen algunas preguntas,
que dan lugar a la formulacion de los siguientes problemas.

1.2.1. Problema General

¢De qué manera la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la integracién
fisica latinoamericana como soporte al modelo de industrializacion de sustitucion de
importaciones, a reordenar el modelo del territorio peruano ante la crisis agraria y el
crecimiento de las ciudades; a poblar y aprovechar las tierras productivas de la Amazonia

con un modelo de colonizacion vial en el periodo de 1963-1985?

1.2.2. Problemas especificos

¢De que manera la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la
estructuracién de un modelo de integracion de la infraestructura fisica latinoamericana
como soporte al modelo de desarrollo de industrializacion por sustitucion de

importaciones, en el periodo de 1963-1985?

¢De que manera la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la
construccién de un modelo de ordenamiento territorial del Pert, como soporte para
superar la crisis agraria y el acelerado crecimiento de la poblacion urbana, en el periodo
de 1963-1985?

¢De qué manera la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la ocupacion

de la Amazonia con el modelo de colonizacion vial, en el periodo de 1963-1985?



1.3. Importanciay Justificacion del estudio

Los estudios sobre la integracion fisica latinoamericana son los menos difundidos,
pero es importante resaltar el alto impacto que tiene la infraestructura en los campos
econdmico, como la influencia en el desarrollo integral del sistema productivo y
comercial; asi como en lo social, mejorando la calidad de vida de las personas (Cipoletta,
2009). Asi mismo, el tema ha sido escasamente abordado a nivel de los organismos
multilaterales, el debate de las asimetrias y desarrollo equitativo no siempre estuvieron
en los espacios de discusion integracionistas, siendo a partir del afio 2000, con la
iniciativa de la Integracion de la Infraestructura Regional Sur Americana (IIRSA) que se
realiza la Primera Reunion de presidentes de América del Sur, para desarrollar la vision
estratégica compartida. Sin embargo, como lo sefiala Carvalho, en el 2011, aunque los
resultados de IIRSA son positivos, el nivel de integracion fisica esté lejos de los objetivos,
para presentar un escenario de profundizacion de las relaciones en América Latina.
(Carvalho, 2017).

En el Pert del siglo XX se han dado tres proyectos viales de magnitud continental,
el primero ha sido la carretera Panamericana, el segundo fue la Carretera Marginal de la
Selva, disefiada en forma longitudinal, y el tercero el proyecto 1IRSA disefiado en forma
transversal uniendo los Océanos Pacifico y Atlantico. La Carretera Marginal de la Selva
formulada por el expresidente Belatnde tuvo en cuenta la historia y geografia del Peru,
pero ademas tuvo una posicién geopolitica que dejo a un lado al Brasil, el pais de mayor

tamafio en Latinoamérica.

El tema de la Integracion Latinoamericana es fundamental en la politica peruana,
tal como lo sefiala la Constitucion Politica del PerG en su articulo  N°44 que enuncia: "es
deber del Estado establecer y ejecutar la politica de fronteras y promover la integracion,
particularmente latinoamericana, asi como, el desarrollo y la cohesién de las zonas
fronterizas, en concordancia con la politica exterior” (Constitucion Politica del Peru,
1993). El Ministerio de Relaciones Exteriores del Per( considera como uno de los
referentes de la politica exterior peruana a la Sexta Politica de Estado del Acuerdo
Nacional, en donde se establece: “la participacion del Pert en los diversos procesos de
integracion se da con miras a un desarrollo armonico, asi como a la generacion de
condiciones mas equitativas en el proceso de globalizacion™ (Ministerio de Relaciones
del Per(, 2018). Es por ello, que las politicas regionales y globales deben de integrarse

para cumplir objetivos de desarrollo comunes en beneficio de la sociedad.



Asi mismo la Ciencia Politica definida como el estudio de los principios para
gobernar las relaciones con los ciudadanos y con los Estados, y vista como una nueva
ciencia para un mundo global debe hacer uso de la interdisciplinariedad, la comunicacién

y el pluralismo tedrico. (Jaguande, 2014)

Al tener una vision holistica en los proyectos de infraestructura fisica, tendremos
conocimiento si realmente benefician el desarrollo a la poblacion local, nacional o
internacional. Incorporar una vision territorial a la ciencia politica no ayuda a identificar
objetivamente las interacciones entre los estados, y los grupos de poder. Tedricamente,
los proyectos de infraestructura vial tienen como objetivo la conexion entre poblaciones
locales con ciudades para favorecer el desarrollo endogeno, pero en la realizacion de los
proyectos se incorporan variables ambientales, econdmico, sociales y politicas, que

deben ser entendidos en la complejidad de las relaciones de poder.

Actualmente se estd dando mucha importancia al estudio de casos referidos al
tema de la integracion regional, en especial cuando se trata de temas de infraestructura,
se considera que la integracion regional es clave para ser mas competitivos, y se incluye
la conectividad como un factor importante para obtener beneficios en la region
latinoamericana. Los organismos internacionales como el Banco Interamericano de
desarrollo (BID), la Corporacion Andina de fomento (CAF), entre otros, estan realizando

estudios y foros para fomentar la construccién de nuevos ejes viales (Vieira, 2005).

El Per( esté interesado en ser adherido a la Organizacion para La Cooperacion y
el Desarrollo Economicos (OCDE), que promueve: "la preservacion de la libertad
individual, los valores de la democracia, el Estado de Derecho y la proteccién de los
derechos humanos, asi como los méritos de una economia de mercado abierta, basada en

el libre comercio, la competencia, la sostenibilidad y la transparencia™ (El Peruano 2022)

La relevancia de la investigacion es conocer el aporte de la Carretera Marginal de
la Selva como soporte de la estructura economica, en diferentes escalas territoriales:
latinoamericano, nacional y local, para visualizar las lecciones que se han aprendido con

una inversion vial que significa el compromiso de varios gobiernos.

El tema se justifica porque es un tema de actualidad, los paises invierten gran
parte de su presupuesto en carreteras, por lo tanto, identificar las lecciones que nos da
una infraestructura como la carretera marginal de la Selva servird para la toma de

decisiones en relacion con la continuidad de esta y de otras carreteras intercontinentales
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1.4.  Delimitacion del estudio

La investigacion se ubica en el territorio peruano, a partir del cual se busca las
relaciones internacionales con Latinoamérica, la problemética de la ordenacion del
territorio del pais y en especial el tratamiento a la ocupacion de la Amazonia. El tiempo
en el que se limita el analisis corresponde a los dos periodos de gobierno del arquitecto
Belaunde:1963-1968 y 1980 -.1985

Tematicamente la investigacion pertenece a las ciencias politicas, con un enfoque

territorial, en el tema de infraestructura fisica latinoamericana.

1.5.  Objetivos de la Investigacion

1.5.1. Objetivo general

Analizar de qué manera la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la
integracion fisica latinoamericana como soporte al modelo de industrializacién de
sustitucion de importaciones, a reordenar el modelo del territorio peruano ante la crisis
agraria y el crecimiento de las ciudades; a poblar y aprovechar las tierras productivas de
la Amazonia con un modelo de colonizacién vial en el periodo de 1963-1985.

1.5.2. Objetivos especificos

Analizar de qué manera la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la
estructuraciéon de un modelo de integracion de la infraestructura fisica latinoamericana
como soporte al modelo de desarrollo de industrializacion por sustitucion de

importaciones, en el periodo de 1963-1985

Analizar de qué manera la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la
construccién de un modelo de ordenamiento territorial del Perd, como soporte para
superar la crisis agraria y el acelerado crecimiento de la poblacion urbana, en el periodo
de 1963-1985

Analizar de qué manera la Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la
ocupacién de la Amazonia con el modelo de colonizacion vial. en el periodo de 1963-
1985.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1 Marco histérico.

2.1.1.El Peru y la integracion fisica latinoamericana.

El Perl estd ubicado en la parte occidental de América Latina, fisicamente
comparte con sus naciones vecinas, caracteristicas geograficas con areas comunes que
ofrecen obstéaculos y oportunidades para el desarrollo y manejo del territorio. América
Latina geograficamente tiene cuatro elementos que determinan la forma de la estructura
fisica de las redes viales, la ubicacion de los asentamientos humanos y localizacion de las

areas productivas, estas son:

a) La cordillera de los Andes que atraviesa longitudinalmente en la parte
occidental, y juntamente con otros factores climaticos, morfol6gicos, geoldgicos,
contribuye a la formacion de diferentes y heterogéneos ecosistemas, ademas de una
importante diversidad bioldgica. El Peri comparte el &rea andina con Colombia, Ecuador
y Bolivia, lo que ha contribuido a la formacion de la Comunidad Andina que desde 1969

trabaja por la integracion del sistema andino (SAI)

b) La presencia de los Océanos Pacifico y Atlantico, claves para la relacion de los
paises con el resto del mundo, es el lugar de los puertos y definen las rutas maritimas que
favorecen y privilegian la relacién con determinados paises en el campo del comercio
internacional. El Océano Pacifico tiene para el Per dos importantes funciones, una como
la linea del sistema portuario que articula los servicios de infraestructura, logistica y
transporte de la produccion interna con el comercio internacional, a lo que se agrega la
posicidn geopolitica que asigna al pais dandole una ventaja competitiva para facilitar el

traslado de sus bienes a los mercados emergentes de Asia.

c) La formacion de las cuencas hidrogréficas, y la conexion de los rios navegables.
El rio Amazonas nace en la Quebrada de Apacheta, region de Arequipa, atraviesa la parte
oriental del Pert y el Brasil Su longitud se estima en 7062 km. EIl area Amazonica, a la
que pertenecen Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuador, Guyana, Surinam, Per(y Venezuela,
constituyen un ecosistema importante no solo para Sudamérica, sino para el mundo por
la riqueza natural, social y cultural que contiene, tiene el area mas extensa de bosque

tropical y la red hidrica méas grande del mundo.
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d) La extension del area Amazodnica del Pert, segun criterio hidrografico, es de

967,176 km2, es el tercer pais en importancia en América del Sur, el primero es Brasil

que tiene el 67,9% con 3869953 km2.

Tabla 3:
Extension del area amazonica por pais en Latinoameérica
Km2
., Extension del Area Importancia Importancia
. Extension total o s ) '
Pais del pafs (km2) Al_”nazonl,c:_a Criterio Reglonalrde la  nacional fje la
Hidrografico (km2) Amazonia % Amazonia %
Bolivia 1,098,581 724000 9,8 65,9
Brasil 8514876 3869953 67,9 59,1
Colombia 1141748 345293 6,4 41,8
Ecuador 283561 146688 1,6 40,8
Guyana 214960 12224 2,9 100
Pert 1285216 967176 8,8 50,7
Suriname 142800 1,9 100
Venezuela 916445 53000 0,7 5,8
Total 13598187 100

Fuente: Geo Amazonia (2009).

Desde el punto de vista historico, la organizacion del territorio sudamericano ha

pasado por varias etapas: la inca, la hispanica, la del siglo XX. Los geografos (Martin &

Muscar, 1992) definen el modelo de ocupacién precolombino en América del Sur como

un territorio dividido en tres areas, que fueron la base del modelo incaico, (ver figura 3)
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Figura 1. Espacialidad de las civilizaciones prehispanicas, red de caminos y modelo

centripeto de dominacién espacial.
Fuente: Martin y Muscar (1992, pp. 67, 83, 89).

Figura 2. Estructura fisica prehispanica en América Latina
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El camino inca o Qhapac Nan, también llamado camino del Sefior o0 Camino
Real, fue la arteria principal de la estructuracion del espacio latinoamericano, sirvié de

soporte a la dominacion que desde el Cusco implantaron los incas.

El Qhapac Nan es una red de caminos cuyo trazo se realizé a lo largo de los
Andes, supero los 23000 km, esta fue una obra continental construida por los incas
aprovechando los antiguos caminos de los territorios conquistados a las culturas
precolombinas, la extension de la red vial incluyo los territorios de Per(, Ecuador,
Bolivia, parte de Colombia, Argentina y Chile, segin el arque6logo peruano Luis
Lumbreras fue un instrumento del proyecto politico integrador del Tawantinsuyo. busco
el control de los territorios involucrados, facilito el manejo de los diferentes pisos
ecoldgicos , al respecto Martinez (Martinez, 2021, N°21) explica que la planificacion de
la red vial inca y sus equipamientos expresan el conocimiento y control de los ciclos
naturales para establecer ciclos econdmicos adaptados que los incas tenian, posibilito el
control social y demogréafico, expresado en el traslados de poblaciones enteras, mitimaes,
con la redistribucion territorial de la poblacion buscando equilibrar el manejo y gestion
de recursos naturales (Martinez, 2010 . N°21). El camino inca fue parte de un sistema de
organizacion territorial, complementado por equipamientos como los tambos, puentes, y
otros que facilitaron el andar de los ciudadanos, sus productos y las llamas. La
extraordinario construccion vial de los incas se convirtié en la fuente inspiradora de la
propuesta de la Carretera Marginal de la Selva, como lo indica el expresidente Belaunde.
(Belaunde Terry, 1994)

Evelyne Mesclier, (Mesclier, Vol 10 2001) cita al gedgrafo francés R. Brunet para
explicar tres esquemas sobre la formacion de la estructura fisica del territorio peruano.
(ver figura N°4) La herencia de la colonia, donde la red de ciudades y caminos cubre la
costay los Andes, y siendo la Amazonia un espacio desarticulado e ignorado. En la época
colonial la red de ciudades y caminos cubrian la costa y los andes, para terminar en los
puertos y en especial del Callao para facilitar la exportacion de los productos mineros
hacia Europa, mientras que en la época republicana varios ejes de desarrollo se
individualizaron del resto del territorio a partir de la inversion extranjera y limefa: el eje
costero, reforzado par la carretera Panamericana, el eje central por el ferrocarril central y

el sur por el ferrocarril del sur.

Un segundo esquema se refiere a la época republicana, en donde varios ejes de

desarrollo se han individualizado, el eje costero con la presencia de la Carretera
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Panamericana, el eje central lo constituye el Ferrocarril Central y en el sur el Ferrocarril

del sur

La via mas larga y que une el continente americano es la carretera Panamericana
con 25,750 kms de largo, tiene su origen en la Quinta Conferencia Internacional de los
Estados Americanos (1923) adicionalmente fue apoyada y financiada por Estados Unidos
en el periodo de 1940 -1950. En el Peru es la longitudinal de la Costa o Panamericana
con un recorrido de 2470 kms. (Galarza, 2011) recorre los desiertos costefios en una ruta
paralela al Océano Pacifico, se inicia en el Nuevo Puente Internacional de la frontera
Per, Ecuador hasta La Concordia en la frontera Pert con Chile. En Ecuador la carretera
llega a las ciudades de Cuenca y Quito, en Chile une a las ciudades del sur del Pera con

Arica y Antofagasta.

Al inicio del siglo XX en el Per( existian areas de especializacion en azlcar y
algodon, ubicadas en la costa y cercanas a los puertos para facilitar su exportacion,
mientras que en la Sierra se desarrollaron areas dedicadas a la mineria y la produccion de
lana, reforzandose la estructura de exportacion de materias primas. Después de la Primera
Guerra Mundial se priorizé la construccién de la red vial nacional, la carretera
Panamericana, construida entre 1920 y 1940 fue considerada como producto de la
doctrina Monroe de los Estados Unidos. Sin embargo, fue después de la segunda guerra
mundial cuando la carretera Panamericana se consolida como la columna vertebral de la
red vial del pais, conectando las vias transversales orientadas a los puertos y los valles
litorales, con los Andes y la Amazonia. La construccién en 1930, de la carretera Central
gue une Lima, Junin, Pasco y Huanuco, se logra incorporar areas de economia tradicional
a areas modernas, se fortalecié el dominio del litoral y se reforzo le caracter de la

economia nacional orientada al exterior (Huamantinco, 2016)

A finales del siglo XX destaca la macrocefalia de la ciudad de Lima, y los ejes
viales transversales, junto con la Panamericana y los puertos refuerzan el crecimiento de
las ciudades costeras. La sierra es parte de la crisis agraria y la Amazonia esta débilmente

integrada a través de sus rios navegables.

La propuesta de la carretera Marginal de la Selva tuvo dos hechos que le sirvieron
de referencia: uno fue las obras de ingenieria ejecutadas en Norteamérica y que

permitieron la unién del rio Mississippi, desde Nueva Orleans en Estados Unidos, con el
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rio San Lorenzo de Quebec, Canada. y el otro el legado de la infraestructura vial inca, el
camino del Qhapag Nan (Del Aguila, 2013).

A
Tres esquemas para entender la estructuracion actual del territonio peruano
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Figura 3. Esquema de la estructuracion del territorio peruano.
Fuente. INEI. ORSTOM, 1997.
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2.1.2.La integracion latinoamericana y el modelo de sustitucion de importaciones.

El disefio de la Carretera Marginal de la Selva a nivel del continente americano
esta comprometido con los procesos de impulsar un desarrollo armonico y equilibrado de

la region, como parte de una politica de integracion latinoamericana.

Ameérica Latina ha experimentado varios esfuerzos sobre integracion regional,
bajo la vision de hacer una regién unida (Garces, 2018), prop0sito que estuvo presente
desde el inicio de la independencia, sin embargo, luego de la liberacion del poder de
Espafia y Portugal, América Latina fue fragmentada, fracasando todo intento de
integracion (Garces, 2018). Simdn Bolivar propuso no so6lo garantizar la independencia
de Espafia, sino una América Latina como region autonoma, unida, integrada y donde el
interés de la region prevalezca a los intereses de grupos locales. (Viera, 2006). Desde la
independencia hasta los afios 1940, los proyectos de integracion fueron principalmente
de indole politico, latinoamericanos como los de Francisco Miranda en 1790, "América
toda existe como nacion”, el colombiano Antonio Zea con el “Plan de reconciliacion

entre Espafla y América”, el peruano Juan Egafia con el "Plan General de Defensa de toda

la América”,. (Viera, 2006).

El objetivo de aprovechar la integracion regional para impulsar el crecimiento no
es nuevo para América Latina y el Caribe, la region ha explorado varios modelos de
integracion para conseguir este objetivo, pasando del regionalismo ‘“‘antiguo”, que
prevalecio hasta finales de los afios ochenta y enfatizo el papel de la integracion regional
y de la sustitucion de las importaciones como pilares integrales de las estrategias de
industrializacion, al regionalismo “nuevo” que surgidé con la ola de reformas
implementadas en la region en los afios noventa (Bown, Lederman, Pienknagura, &
Robertson, 2017).

Terminada la Segunda Guerra Mundial, la historia de los paises latinoamericanos
y sus relaciones internacionales estaban estrechamente ligadas al nuevo orden mundial,
formado por los aliados Estados Unidos de Norteamérica y la Union Soviética, quienes
se embarcan en un proceso de pugna por el poder mundial y se presentaban como el apice
de dos sistemas econdmico — social: el capitalismo y el socialismo, con dicho objetivo
ambos desarrollaban estrategias para establecer su presencia en los paises

latinoamericanos. (Arroyo, 2019).
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A este periodo se le denomind los afios de la Guerra Fria, fue una época donde
imperaban los regionalismos que fueron parte de la lucha ideoldgica por el poder mundial
entre Estados Unidos y la URSS, en donde la mayoria de las agrupaciones regionales se
edificaron desde la oOptica del juego de suma cero, prevalecian los intereses y la
hegemonia de Estados Unidos y de la URSS, en detrimento de los paises que pertenecian
a sus zonas de influencia (Rodriguez, 2014). Cabe destacar que, aunque existia un cierto
grado de institucionalizacion y de cooperacién en la mayoria de las integraciones
regionales, predominaban los intereses de ambas superpotencias, la esencia de las
agrupaciones regionales fue mas politica y de seguridad que econdmica (Rodriguez,
2014). Es asi como se presenta un nuevo escenario para los paises latinoamericanos, y en
particular al Peru, en el que los Estados Unidos ejecuta un plan de colonizacion para
evitar la intromision soviética, como habia logrado con Cuba (Rodriguez, 2014)

Otra consecuencia de la Segunda Guerra Mundial, fue la fundacién de la OEA
(1948), los lideres triunfantes buscaron idear férmulas para preservar la paz, depositando
la confianza en un organismo internacional que gozara de reconocimiento de la
colectividad (Aguero, 2016).

Para contener el avance del comunismo, los Estados Unidos modernizo la
Doctrina Monroe: “América para los americanos”, mediante la Doctrina Truman (1947-
1952) desarrollando el Plan Marshall para la reconstruccion y activacion de la economia
europea, con el mismo objetivo se formulo el programa Alianza para el Progreso (Aguero,
2016).

La Alianza para el Progreso debia contribuir a la modernizacion y al desarrollo
econodmico de los paises del tercer mundo, fomentar la idea de desarrollo asociada a la
industrializacion, sin dejar de lado las actividades primarias (agro, mineria, petréleo,
pesca), ideas expuestas en Punta del Este por el presidente John F. Kennedy, en 1961.
(Arroyo, 2019)

En 1948 el Consejo Economico Social de las Naciones Unidas en su preocupacion
por el desarrollo y la paz mundial, crea cinco Comisiones Econdmicas, siendo una de
ellas la CEPAL (Comisidén Econdmica para América Latina) para contribuir al desarrollo
econdmico de Ameérica Latina, mediante la coordinacién de acciones econémicas
destinadas a promoverlo, asi como a reforzar las relaciones internacionales de los paises

entre si y con otros paises del mundo. (Filho & Petrelli, 2011). Es este contexto se
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desarrolla la sesion inaugural de las funciones de Comision Econémica para América
Latinay el Caribe - CEPAL - en junio 1948 y desde su inicio se centrd en la preocupacion
generalizada por el proceso de recuperacion econémico de las naciones posterior a la
Segunda Guerra Mundial (Becerril & Garcés, 2004). Paralelamente se formé el Fondo
Monetario Internacional (1943) (FMI) y el Banco Mundial. (Tello, 2013).

Posteriormente en abril de 1967, se realizO otra reunién de presidentes
latinoamericanos en Punta del Este, convocada por la Organizacion de Estados
Americanos (OEA) , acudieron los presidentes de Chile, Colombia, Venezuela, Uruguay
y Ecuador, y también asisti6 el presidente Belaunde, quien en su discurso sustenté como
base de la integracion latinoamericana la “Ley de Hermandad” y su equivalencia al
término anglosajon de ayuda mutua (mutual help), complementando con la necesidad de
aprovechar los recursos naturales de Latinoamérica en forma conjunta y buscar el
beneficio mutuo, asi como lo util que seria para el continente sudamericano la conexion
que ofrecia el proyecto de la Carretera Marginal de la Selva (Belaunde F. , Discurso del
presidente Fernando Belaunde Terry en la cumbre de Jefes de Estado de la OEA en Punta
del Este - Uruguay, 1967).

La Integracién latinoamericana a partir de la segunda posguerra mundial tuvo
variados y reiterados proyectos de integracién, en 1960 se firmd el Tratado de
Montevideo con el que se crea la Asociacion Latinoamericana de Libre Comercio
(ALALC), con el proposito de incrementar el comercio intrarregional y como una nueva
forma de encontrar caminos de cooperacion sin la participacion de los Estados Unidos.
Los paises fundadores fueron Argentina, Brasil, Chile, México, Paraguay, Peru, y
Uruguay (1960), el mismo afio se unieron Colombia y Ecuador, y 6 afios después
Venezuela y Bolivia (Morales, 2007)

En 1969 se firma el Acuerdo de Cartagena por los paises de Bolivia, Colombia,
Chile, Ecuador y Perd, a la que se sumé Venezuela en 1973. Este acuerdo pretendi6 ser
un mecanismo de agrupacion de paises medianos y pequefios de la region que lograran
beneficiarse y acelerar el proceso de integracion, por medio de la asignacion de industrias,
y el establecimiento de un mercado aduanero, dando lugar al Pacto Andino (Bermudez,
2011).

En el mercado comdn andino se puede interpretar tres etapas de integracion: la
primera (1966-1976) se inicia con la Declaracion de Bogota en 1966, se refuerza con el
Acuerdo de Cartagena (1969), la segunda (1976-1987) se inicia con la salida de Chile,
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siendo importante la suscripcion del Protocolo de Quito (1987) que sirvio para dinamizar
el comercio de intercambio entre los paises andinos, la tercera etapa (1987-2006) es un
periodo de crecimiento del comercio intra-subregional. Per( y Colombia negociaron
independientemente su Tratado de Libre Comercio con los Estados Unidos, mientras que
Venezuela en el 2006 decidi6 salir del Acuerdo (Tello, 2013).

En sus 50 afios de la Comunidad Andina, la integracion andina, ha producido
cambios en los modelos de integracidn, sin embargo, ha mantenido vigentes sus objetivos
desde el inicio. En este contexto, la integracion fisica sigue siendo considerada como un

mecanismo para cumplir las metas.

En cuanto a los modelos de desarrollo, en los afios de la posguerra (Segunda
Guerra Mundial), las economias de América Latina se encontraron ante dos visiones: una
“hacia adentro” que postulaba reducir la vulnerabilidad frente a terceros o la otra, “hacia
fuera” que favorecia las exportaciones (Tello, 2013). A nivel internacional, ambas
alternativas eran alimentadas por diversos organismos internacionales; por su lado, el
Fondo Monetario Internacional (FMI), alentaba el desarrollo del sector externo, como
una via para aliviar la balanza de pagos, mientras que la Comisién Econdmica para
América Latina (CEPAL), dirigida por Raudl Prebisch, insistia en el desarrollo de la

industrializacion mediante la sustitucién de importaciones (Tello, 2013).

Desde comienzos del siglo XX fueron Argentinay Brasil los paises que avanzaron
hacia una industrializacién por sustitucion de importaciones, en el caso peruano esto se
inicidé a mediados del siglo XX. En este proceso, el denominado estado de compromiso
establecio las barreras de un modelo de industrializacion conocido como el desarrollo
hacia adentro. La estrategia de Sustitucion de Importaciones (I1SI) fue impulsada por la
Comision Econémica para América Latina (CEPAL) en toda la region a partir de la
experiencia de Argentinay llego a correlacionarse industrializacion con desarrollo (Pease
& Romero, 2015).

Otra consecuencia de la Segunda Guerra mundial fue el afianzamiento de la gran
empresa y las corporaciones transnacionales, que implantaron subsidiarias con sus
propios patrones tecnoldgicos y de consumo, por lo que se duplicaron las inversiones de

Estados Unidos en Latinoamérica (Dos Santos 1969).

El pensamiento cepaliano, al que también se nombré estructuralismo

latinoamericano o escuela estructuralista del desarrollo, se inici6 como una escuela
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especializada en temas econdmicos y sociales, propuso un método historico — estructural
que analiza, como la estructura productiva heredada condiciona la dinamica econémica
de los paises en desarrollo, generan comportamientos que son diferentes a los de las
naciones desarrolladas. (Ruiz, Rizzuto, & Ruiz de Benitez, 2013).

Para Lustig (1988), se suele atribuir las raices del estructuralismo a dos fuentes
principales que derivaron en dos tradiciones diversas: una tradicion radical asociada con
el marxismo y otra vertiente reformista vinculada con el keynesianismo y el
institucionalismo, ambas coinciden en que el capitalismo no es un sistema armaénico sino
inherentemente conflictivo y que su desarrollo se produce a través de grandes saltos,
generandose importantes desequilibrios. (Ruiz, Rizzuto, & Ruiz de Benitez, 2013)

Esta escuela estructuralista fue encabezada por el economista argentino Raul
Prebisch, desde la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) a la
que se sumaron importantes investigadores y pensadores latinoamericanos, como Celso
Furtado, Anibal Pinto, Osvaldo Sunkel, José Medina Echavarria, Juan Noyola, Octavio
Rodriguez, José Antonio Ocampo, entre otros (Ruiz, Rizzuto, & Ruiz de Benitez, 2013).
Las propuestas de estos intelectuales, se convirtieron en el modelo de desarrollo a seguir
por los gobiernos de la region sobre la base de los programas de desarrollo industrial y
medidas econdémicas mas alla de las fuerzas del mercado. (Ruiz, Rizzuto, & Ruiz de
Benitez, 2013).

Desde sus inicios, la CEPAL se convierte en una Escuela de Pensamiento,
responsable de interpretar el desarrollo econdmico de América Latina, que enfrentaba
algunos aspectos fundamentales de la visiébn dominante de desarrollo, dirigida por
politicas dirigidas a recuperar las economias de la post- guerra (Filho & Petrelli, 2011).
De esta manera, surge un conjunto de componentes de analisis aplicable a las condiciones
histéricas propias de la realidad latinoamericana, basadas en el método historico-

estructuralista como pieza clave del pensamiento desarrollista (Becerril & Garcés, 2004).

El pensamiento sobre el desarrollo econémico de la CEPAL nace de una tentativa
heterodoxa de comprensién del fenémeno del subdesarrollo, comun a los paises
latinoamericanos, con base en una interpretacion que tiene por centro de analisis las
especificidades estructurales de estos paises. Esta interpretacion invalidaba las
conclusiones basadas en el andlisis tradicionalista de la teoria neoclésica sobre desarrollo
econémico (Amado & Mollo, 2004).
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Asi mismo, la CEPAL se enfrentd a las propuestas, que sustentaban que las
diferencias de desarrollo eran resultado de condiciones historicas particulares de cada
pais, que podian ser superadas por etapas de crecimiento, asi bastaria que las economias
nacionales expandan sus actividades productivas tradicionales e incrementen el comercio

internacional para que el desarrollo econémico fuese alcanzado (Filho & Petrelli, 2011).

Contrariamente la CEPAL, afirmaba que la division internacional del trabajo
producto de la post-guerra no permitia que los paises méas pobres alcancen el nivel de
desarrollo de los paises desarrollados, que el mantenimiento y la reproduccion
especializada productiva de las economias latinoamericanas tenderian, a aumentar las
diferencias de desarrollo, por el deterioro progresivo y tendencia de los términos de
intercambio (Filho & Petrelli, 2011).

En este marco se construye la teoria centro- periferia, cuyo principal tedrico fue
Raul Prebisch, basada en los problemas estructurales de la periferia — América Latina - y
su relacion con el centro: los paises del mundo desarrollado. Como sefiala Oswaldo
Sunkel la principal contribucion de Prebisch es su concepcidn al sistema internacional,
de la economia mundial formada por un centro y una periferia, una vision constituida por
un centro dinamico, innovador, industrial, que lidera el progreso técnico, y una periferia
que recibe la demanda que se deriva de ese progreso técnico y crecimiento de los paises

centricos, que luego da lugar a un movimiento ciclico a través del tiempo.

Otra contribucion de Prebisch es el de colocar el progreso técnico como el
elemento fundamental del desarrollo, explicando como ese progreso técnico en los paises
latinoamericanos se concentraban en los sectores exportadores y no se difundian hacia el
resto de la economia, lo que denomino el progreso técnico lento hacia y dentro de la
periferia.

Antes de 1929 América Latina crecia exportando materias primas, con la crisis de
ese afio el modelo primario-exportador se ve afectado al disminuir la demanda de los
paises industrializados de los bienes primarios y alimentos, impactando en la calidad de

precios aumento los déficits fiscales y baja de las importaciones.

En el caso peruano la composicion de sus exportaciones fue cambiando, el caucho
fue importante hasta el inicio de la Primera Guerra mundial, luego paso a ser importante
el petroleo, el algoddn y el cobre. Después de la Segunda Guerra Mundial el algodén y

el azlcar se convierten en los principales productos de exportacion.
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El modelo primario exportador corresponde a las diferentes formas y espacios de
acumulacién del capital: colonial, estatal, internacional o en la aldea global, implica
estrategias de desarrollo delineadas por elites cuyo interés principal se sustenta en lograr
su insercion en el mercado internacional, sustentado en intercambio de alimentos,
materias primas de bajo nivel tecnoldgico, a cambio de bienes manufactureros de elevado

componente tecnoldgico. (Garcia, 2006).

El modelo primario - exportador colonial, priorizé el desarrollo de la hacienda y
la explotacion latifundista, junto con la mineria para establecer las relaciones de
intercambio externo con el centro, de tal manera que se desarrollé una articulacion
territorial desequilibrada, mirando hacia fuera a través de los puertos; con la
independencia de América Latina, el modelo se reforz6 una especializacion que
distorsiono las estructuras productivas internas, surgiendo los paises agro-exportadores:
Argentina, Chile, Colombia y Uruguay, los paises de agricultura de plantacion:
Nicaragua, Panama y El Salvador, y los paises de enclave minero: Bolivia y Peru.
(Buitrago, 2006).

Prebisch analiza la realidad latinoamericana con una vision de largo plazo y
considera que los términos de intercambio tienden a deteriorarse en el tiempo, el
encarecimiento de las importaciones es una tendencia que se explica por la caida de los
términos de intercambio. Esta caida se produce por diversas fuerzas que actlan
indistintamente, tales como: la elasticidad del ingreso, el aumento de la productividad de
los bienes primarios, el cambio tecnoldgico y la amplitud de los ciclos econdmicos. La
elasticidad del ingreso consiste en comprender que la demanda aumenta menos que el
ingreso, asi como mientras la competencia aumenta, baja el precio. EI aumento de la
productividad de los bienes primarios afecta el ingreso en la medida que aumenta el
volumen y bajan los precios. EI cambio tecnoldgico lo explica en que nuevos productos
reemplazan al existente condicionando su precio y valor. La amplitud de los ciclos no es
favorable a los paises exportadores de materias primas, porque la capacidad de reaccion
no es oportuna, es decir cuando aumenta la demanda, los precios aumentan, pero cuando
caen no hay reaccion. La respuesta es impulsar y promover la industrializacion y
fortalecer el rol del Estado.

Autores como Becerril sustentan que los primeros estudios de la CEPAL
sustentaban que las economias latinoamericanas evolucionaban de un modelo de

crecimiento primario-exportador (hacia fuera) a un modelo urbano-industrial (hacia
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adentro), esto significd un andlisis que implicaba un método predominantemente
inductivo que partia de la idea de que las economias periféricas poseian una estructura
poco diversificada y tecnoldégicamente heterogénea, contrastante con lo observado en los
paises centrales. (Becerril & Garcés, 2004).

La sustitucion de importaciones no se habia dado, en efecto, un designio
industrializador. Ya se hizo notar que los centros no tenian interés en promover la
industrializacion periférica 'y se opusieron a ella aduciendo las ventajas de aquel esquema
pretérito de division internacional del trabajo en que a la periferia correspondia el papel
de exportar bienes primarios y a los centros, bienes industriales. Se comprende que asi
haya sido debido al interés de los grupos dominantes en los centros. Pero, ¢por qué esperd
tanto tiempo la periferia para iniciar este proceso? Hay que buscar también la respuesta
en una estructura social en donde los grupos dirigentes se desenvolvian y prosperaban al
abrigo de este esquema, que dejaba al margen gran parte de la fuerza de trabajo. Se
oponian, asimismo, a la industrializacion porque ella haria subir los precios de lo que se
importaba tan liberalmente. (Prebisch, 2016)

El modelo de sustitucion de importaciones busco el desarrollo industrial, a partir
de una demanda existente, respondiendo a la demanda del mercado interno, el modelo no
pude insertarse en el comercio internacional por la falta de competitividad y la carencia
de eslabonamiento industrial, (Buitrago, 2006). El impacto territorial se caracterizé por
una polarizacion sobre una estructura que ya existia de puertos y areas metropolitanas, y

un éxodo del campo a la ciudad. (Buitrago, 2006)

En la década del 60, el crecimiento de las ciudades se convierte en un problema
al que la CEPAL, le presta mucha atencién. La migracion campo-ciudad era visto como
un problema que habia acelerado el ritmo de crecimiento de las ciudades, principalmente
las capitales, trayendo consigo graves repercusiones sociales producto de la necesidad de
adaptar grandes masas de poblacion rural a las nuevas modalidades de vida que imponia
la ciudad. En sintesis, haciendo un recuento del acervo bibliografico de la CEPAL, se
observa que el impulso emprendido a finales de los cincuenta se tradujo en la elaboracion
de investigaciones sobre tematicas particulares. En general, la produccién fue escasa,
pero su aporte metodoldgico que consistid en estructurar una corriente de pensamiento y
una forma de abordar el estudio del fenédmeno urbano-metropolitano, a partir de las

particularidades de desarrollo. (Becerril & Garcés, 2004).
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Prebisch afirma que la naturaleza centripeta del capitalismo avanzado se debe
fundamentalmente a un fendmeno estructural que lleva a los centros a retener los frutos
de su progreso técnico, que estos frutos no se difunden al resto del mundo a través de la
disminucion de los precios conforme aumenta la productividad (Prebisch, 2016) Tales
son los fendmenos centripetos que explican el retardo del desarrollo perifé desarrollo
periférico. (Prebisch, 2016).

2.1.3.El Peru de 1963 — 1985

Los dos gobiernos del presidente Belaunde se realizaron en la segunda mitad del
siglo XX, (1963-1968, 1980-1985) después de terminada la Segunda Guerra Mundial y
a inicios de la llamada Guerra Fria (1947-1989).

En el Perd, la produccion minera y de petréleo eran producto de la inversion
estadounidense, los agroexportadores de azucar no manejaban divisas significativas; la
inversion directa extranjera crecidé en 1950, especialmente la minera, en Toquepala y
Marcona, luego en 1960 en Cuajone, y el sector exportador se diversifico con el boom de
la harina de pescado. (Pease & Romero, 2015)

Surgid una nueva fuerza social, una burguesia industrial manufacturera que estaba
en contraposicion con el poder oligarquico de los agroexportadores; adicionalmente
crecieron los sectores medios y profesionales debido a la expansion urbana y mejora en
la educacion (Pease & Romero, 2015).

Pease y Romero explican en relacion con el Peru, que “el poder de las clases
dominantes se ha basado en una estructura productiva diversificada que tenia como polo
hegemdnico la produccion para exportacion, implementada a partir de las relaciones
capitalistas de produccion, complementada con el latifundio precapitalista y el poder
regional” (Pease & Romero, 2015)

El Peru fue uno de los pocos paises en América Latina que no se embarcé en una
politica de sustitucion de importaciones en la primera mitad del siglo XX, lo cual fue un
impedimento para la generacion de encadenamientos hacia atrds en las principales
industrias exportadoras, lo cual no significa que no se desarrollasen algunas actividades
que proveian de bienes a la mineria; por ejemplo, una incipiente industria de bienes de
capital ubicada en Lima proveia de hornos para la fundicion de cobre (Thorp y Bertram
1988).

Entre 1930 y 1956 se dio una expansion de las exportaciones agropecuarias, que

fueron mayores a las mineras, pero acentud la crisis de la sociedad oligarquicay del orden
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terrateniente, a su vez se observo un acelerado crecimiento de la poblaciéon y migracion
del campo a la ciudad, lo que agravo la provision de alimentos (Manrique, 2014).

Belaunde en su primer gobierno profundizé algunas reformas con el fin de
alcanzar un crecimiento econémico mas sostenido con una mayor distribucién de la
riqueza, para lo cual llevé a cabo una reforma agraria débil, fomentd la industria con una
politica de sustitucion de importaciones, ejercié un mayor control de la inversion
extranjera y llevd a cabo un plan ambicioso de vias de comunicacion para lograr la
integracion del pais. (Zapata, 2014).

En 1963 el expresidente Fernando Belaunde inicio un periodo de gobierno, lidera
un proyecto desarrollista que asumia los lineamientos del Alianza para el Progreso,
programa que impulsaba el presidente norteamericano John F. Kennedy, en el que se
promovia la integracion y el desarrollo econémico para contrarrestar 1os movimientos
izquierdistas de Ameérica Latina (Morel, 2014)

En el segundo gobierno de Belaunde (1980-1985) el Peru afronto una crisis
econdmica, que se caracterizd por la agudizacion de la deuda internacional y el
estancamiento econémico, imponiéndose una politica liberal y de modernizacion. Su
politica de integracion lo llevo a liderar la construccion de la carretera marginal de la

Selva para facilitar la libre circulacién de bienes y servicios de los paises andinos.

2.1.4. La Carretera Marginal de la Selva

“Pocas obras, ofrecen en el mundo, como la Carretera Marginal de la Selva, la
oportunidad de unir a todos los paises de un continente en una operacién mancomunada
y fructifera. Si bien la via sera un nexo fisico entre nuestros paises, su mayor ventaja ha
de radicar en los redoblados sentimientos de solidaridad que este esfuerzo comun
producira” (Belaunde,1967).

El expresidente Belaunde tom6 como referencia las obras de ingenieria que
unieron el rio Mississippi en Nueva Orleans - Estados Unidos, con el rio San Lorenzo en
Quebec - Canada., valoro la técnica empleada y los impactos de desarrollo que logro en
la zona (Del Aguila, Carretera Marginal de la Selva: via continental integradora, 2013).

Después de mas de 50 afios la carretera no ha sido terminada, pero existen tramos
que han unido importantes ciudades, en Colombia y Perud se construyo el mayor tramo.

El proyecto de la Carretera Marginal de la Selva, también denominado a nivel
sudamericano como Carretera Bolivariana Marginal de la Selva, tiene hoy diversas

denominaciones, en Colombia es el troncal piedemonte, ruta 65, en Venezuela es la
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autopista del Llano o autopista José Antonio Paez en la ruta troncal 5, en Ecuador troncal
amazonica o ruta nacional E45, en el Peru es la longitudinal de la selva o carretera
Fernando Belaunde Terry, es la ruta 5N, en Bolivia la ruta Fundamental 16.

La carretera Marginal de la Selva fue un proyecto disefiado en 1960 para conectar
las regiones amazodnicas de Colombia, Ecuador y Perd, asi como los Ilanos de Venezuela
y Bolivia, es uno de los principales proyectos de infraestructura propuestos en el acuerdo
de integracion de la Comunidad Andina de 1963 (Belaunde Terry, 1994).

Belaunde fue elegido presidente en 1963, e inmediatamente liderd la ejecucion
del proyecto, con el respaldo de los paises de Colombia, Ecuador y Bolivia, de tal manera
que en Octubre de ese afio, sus ministros de obras publicas acordaron recomendar a sus
respectivos Gobiernos, la ejecucién en conjunto de los estudios de factibilidad y
definitivos del proyecto, asi como solicitar el crédito internacional para el financiamiento
y , constituir una Comisién Conjunta, que fue integrada por los Ministros de Fomento y
Obras Publicas de los 4 paises, para coordinar la ejecucion del proyecto. (1967,
Belaunde). El financiamiento lo proporciono el Banco Interamericano de Desarrollo y la
encargada de los estudios fue la compafiia norteamericana de ingenieros y arquitectos:
Tippetts-Abbett-McCarthy-Stratton /TAMS. Segun el informe la longitud probable de la
carretera estaria alrededor de 5490 Kms desde la frontera Colombo-venezolana, hasta la
ciudad de Santa Cruz en Bolivia y en su recorrido enlazaria los valles aptos para el
desarrollo de la colonizacion, la agricultura, la ganaderia y la explotacién forestal a lo
largo de la Ceja de Selva de Colombia, Ecuador, Bolivia y Peru. (1967, Belaunde)

La Carretera Marginal paso de ser una propuesta nacional a una internacional, es
uno de los proyectos multinacionales que busca la integracion socioecondmica de los
pueblos de América Latina. TAMS se encarg06 del estudio de factibilidad y disefio el trazo
general, convertida en una ruta internacional que atraviesa la ceja de la montafia, en el
lado este de los Andes. La empresa justifico el proyecto en los siguientes términos: Es un
factor importante en el crecimiento de la economia nacional porque proveera una
carretera troncal continua de norte a sur que se conectara con los caminos de
penetracion gue atraviesan la sierray a su vez, servira como colector para el sistema de
caminos vecinales que debe ser construido para el desarrollo de la Selva Alta. (TAMS,
1965).

Para Edmundo Del Aguila Morote, el expresidente Belaunde veia al Perti en un
contexto continental, su propuesta consistié en lograr la interconexién fluvial de las

cuencas mas importantes del continente con la construccién vial (Del Aguila, Carretera
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Marginal de la Selva: via continental integradora, 2013). Planteo la unién maritima de
los dos sistemas: el de Orinoco — Amazonas —del Plata y Mississippi — San Lorenzo.
Proponia una via maritima en el Caribe y el Golfo de México que enlazara estas dos
grandes cuencas fluviales (Del Aguila, Carretera Marginal de la Selva: via continental
integradora, 2013).

El disefio de la Carretera es longitudinal, cruza todo el continente
latinoamericano, en el Norte termina en la zona de Arauca, con la vialidad venezolana,
por el sur termina en Santa Cruz de Bolivia para empalmar con la Transchaco del
Paraguay, llegando a Asuncion, conectada ya el puerto brasilero de Paranagua (Belainde
Terry, 1994).

En relacién con la geografia sudamericana, el expresidente Belaunde destaca
como elementos fisicos que caracterizan el territorio: los Andes, el Amazonas, las
cuencas fluviales del Rio de la Plata-Parana-Paraguay y del Orinoco.

Actualmente la carretera es parte de las propuestas de integracion fisica de los

proyectos IIRSA.

Figura 4. Proyectos viales IIRSA Ejes de Integracion vial.
Fuente: IIRSA. https://www.cedib.org/biblioteca/iirsa-ejes-de-integracion-en-america-del-sur/
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En Venezuela es la ruta troncal 5 o autopista José Antonio Paez, también

denominada la ruta del Llano pasa por San Cristobal, Barinas, Guanare, y San Carlos.
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Figura 5. Sistema vial de Venezuela
https://www.flickr.com/photos/49882424@N00/274217926

En Colombia, la carretera marginal es una via aun no terminada debido a la
complejidad de la problematica colombiana cuya ocupacién de la selva esta
comprometida con el movimiento guerrillero de las FARC y la produccidn de coca, a lo
que se agrega la deforestacion del bosque.

Actualmente estéa construida la carretera que une San José de Guavire con Arauca,
pasando por Yopal.
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Figura 6. Red vial de Colombia
Fuente. Plan Maestro de Transporte Intermodal 2015- 2035.

https://www.ani.gov.co/article/plan-maestro-de-transporte-2015-2035-el-horizonte-de-colombia-vargas-lleras-21832

En el territorio boliviano, la via se conectaria con ferrocarriles argentinos,

chilenos, brasileros, son parte de la Marginal el camino de Santa Cruz a Puerto Grether,

y el tramo de Cochabamba a Villa Tunari, y la ruta colonizadora a Puerto Patifio, hacia

el Oeste, ya a Puerto Villaroel, hacia el Este. La carretera comprende 950 kilébmetros en

el territorio boliviano. (1967, Belaunde).
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Fuente: Vias para la integracion. Accidn de la CAF en la infraestructura sostenible de Suramérica. 2000

En el Per0 la via se inicia en la frontera con el Ecuador, en San Ignacio, en el
departamento de Amazonas; recorre el departamento de San Martin, de norte a sur,
incorporando los valles de los rios Mayo, Bajo Huallaga, Cumbaza, Ponaza y Sisa, entre
otros, dandoles vida a las ciudades de Rioja, Moyobamba, Lamas, Tarapoto, Bellavista,
Picota, Saposoa, Juanji y Tocache, para luego dejar el departamento de San Martin y
penetrar en el departamento de Huanuco al cruzar el rio Aspuzana que separa ambos

departamentos, incorporando las tierras del Alto Huallaga de la provincia de Leoncio
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Prado y uniéndose a la Carretera Central a 18 kms de la ciudad de Tingo Maria
recorriéndola conjuntamente con rumbo a la ciudad de Pucallpa, hasta el punto
denominado VVon Humboldt, a 84 kms de Pucallpa, donde penetra por el bosque del
mismo nombre, en el departamento de Ucayali, y se dirige al sur en pos de la ciudad de
Puerto Bermudez. El trayecto, después de 60 km llega al rio Sungaruyacu, que se ubica
a 13 km de Puerto Inca, donde se construyo el puente que lleva el nombre delo rio. Al
cruzar el rio la carretera recorre en forma paralela el rio Pachitea hasta encontrar el rio
Palcazu, después de 60 km donde se funda y construye Ciudad Constitucidn, Desde este
punto, siempre con direccion sur, corre otros 60 km al lado del rio Pichis hasta llegar a
Puerto Bermddez. En este punto la carretera toma rumbo oeste, cruza la cordillera de San
Matias, atraviesa el rio Cacazu, llega a Villa Rica, La Merced y se dirige hacia el sur
hasta Satipo. Pasando esta ciudad, accede hasta Puerto Prado a través del trazo construido
por el presidente Belaunde en su segundo gobierno, después los sucesivos gobiernos no

construyeron un kilémetro mas (Del Aguila 2013).
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Figura 8. Red Vial del Peru

Fuente Ministerio de Transportes Gallardo 2016
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En el Perq, la construccion de la obra tuvo prioridad politica en los dos periodos
de gobierno del expresidente Fernando Belaunde Terry, (1963-1968 y 1980-1985) el
objetivo era aprovechar las riquezas de la Amazonia, mediante la incrementacion de &reas
para uso agricolas, ganaderas y forestales, conectandolas a las zonas de la Costa y la
Sierra, asi como ocupar sus tierras con un programa que el expresidente denominé
“Colonizacion Vial” (Belatinde Terry, 1994).

El trazo de la Carretera Marginal atraviesa la Selva Amazoénica de especial
importancia para el pais , el continente y el mundo; se propuso como una via integradora
continental y nacional con el fin de ampliar la frontera agricola, aumentar la produccion
de alimentos, generar empleo y generar nuevos centros urbanos en armonia con el medio
ambiente, ocupando las tierras de los valles agricolas de los flancos orientales de la
Cordillera de los Andes, enfatizando de que no se trata de comunicar ciudades, buscando
la ruta mas corta, sino el de ubicar las fértiles tierras de los valles de la selva alta. (Del
Aguila, 2013).
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Figura N°9 Carreteras Longitudinales. Per(

Fuente Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Pert
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Figura 10. Sistema Vial Pert 1990
Fuente ORSTOM

Asi mismo busco un ordenamiento de todo el territorio, considerdndolo como una
alternativa para contener la migracion del campo a la ciudad, la invasion a las areas
urbanas de la costa y la concentracion de la ciudad de Lima, explicandolo de la manera
siguiente:

“El planteamiento de la Carretera Marginal de la Selva inspira, en gran medida,
la toma de posesién de la tierra por el hombre y es el esfuerzo tenaz para controlar la
invasion de las areas urbanas de la costa y la capital, por poblaciones rurales, cuya
explosién demogréfica crea un incontenible movimiento migratorio. donde se han
formado laboriosos pueblos, creandose nueva riqueza”. (Belatinde Terry, 1994)

Complementa su propuesta en la necesidad de incorporar areas agricolas
ganaderas a la industria aprovechando las posibilidades energéticas.

“La Carretera Marginal tiene, en el Peru y los paises vecinos, la misién de ocupar
a las tierras mas promisorias, no solo en el campo agricola y ganadero, sino en el terreno

industrial, debido a sus posibilidades energéticas”. (Belatnde Terry, 1994)
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Hoy la carretera a lo largo de su extension 1600 kildbmetros construidos, que han
habilitado un millon 600 mil hectareas, surgieron nuevas ciudades: Nueva Cajamarca en
Rioja, Von Humboldt en Ucayali, Santa Rosa de Yanayacu en Pachitea, Ciudad
Constitucion en Oxapampa, Pichanaqui en Satipo. (Del Aguila 2013).

En el Peru Se tiene en el afio 1967 le Plan del “Millon de hectareas”, la propuesta
consiste en remplazar la importacion de alimentos basicos (carnes, grasas, productos
lacteos) para autoabastecerse y poder destinar el ahorro de divisas en planes de
industrializacion. (1967, Belaunde)

La Carretera Marginal reforzo el trazo longitudinal con la que se conecto
fisicamente el territorio peruano, dominado por la presencia monumental de la cordillera
de los Andes; las tres carreteras longitudinales, la Panamericana en la costa, la
longitudinal de la sierra, a la que se suma la longitudinal de la selva, fueron construidas
siguiendo el patron natural determinado por la cordillera, pero a su vez articularon los
centros poblados con el destino final de los productos que eran determinados por el
sistema econdmico de cada etapa historica.

La tradicion vial fue la construccion de caminos con una filosofia de penetracion,
donde el origen fue el puerto maritimo y el destino el puerto fluvial, al otro lado de los
Andes. La Carretera Marginal de la Selva no sera una via de penetracion sino de
colonizacién, no tratara de ser la unién mas corta entre dos puntos, respetando gradientes
y radios, sino la via que incorpora mas tierras aprovechables para el cultivo. Las ciudades
vendran después. (1967, Belaunde)

“En el Pert, la CMS tendra un recorrido de 2420 Kms de longitud, desde el rio
Canchis en la frontera con el Ecuador, hasta el rio Heath en el borde fronterizo con
Bolivia.” (1967, Belaunde).

Tabla 4:

Tramos de la Carretera Marginal proyectada

Tramo Kms
1 Frontera con el Ecuador- San Ignacio 19
2 San Ignacio — Jaén 101
3 Jaén — Chamaya 19
4 Chamaya — Reposo 25
5 Reposo — Ingenio 88
6 Ingenio — Rio Nieva 77
7 Rio Nieva — Tarapoto 232
8 Tarapoto — San Rafael 82
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9 San Rafael — Tocache 180
10 Tocache — La Morada 72
11 La Morada — Tulumayo 73

G2 REVISTA PERUANA DE ENTOMOLOGIA VoL, 8 - N [

PERU

CARRETERA MARGINAL
DE LA SELVA

Figura 10. Carretera Marginal de la Selva

Fuente: Revista Peruana de entomatologia De Ingunza 1965

La vision de Belaunde sobre la Amazonia era de un area despoblada, hoy sabemos
que este es un mito, por el contrario, ha estado ocupada y en uso desde tiempos
inmemoriales; las ocupaciones precolombinas hacia la Amazonia estuvieron
conformadas por las poblaciones de Arawac que se expandieron hasta las Antillas, de la
Tupi-Guarani de la region de EIl Chaco, y de la familia etnolinguistica de origen Caribe
que ingreso a la hoya amazénica por un corredor de baja pluviosidad. En la zona peruano-

ecuatoriana, entre los afios 3500 y 300 A. C., hubo una vinculacién cultural y comercial
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entre la costa del Pacifico, el altiplano andino y la vertiente oriental de los Andes (Alta
Amazonia).

En 1963 cuando se inicia el proyecto se encuentra poblacion colona, etnias y
poblacion aislada, para el expresidente Belaunde la Amazonia era un espacio
mayormente vacio o de muy baja densidad poblacional, por eso sustenta lograr la
incorporacion de tierras mediante el desplazamiento de colonos de las punas y montafias.
Consideraba que la sierra estaba superpoblada, y detecto 8 zonas que denomino nucleos
colonizadores a quienes se les ofreceria en la selva una oportunidad de mejor nivel de
vida, de tal manera que se desplazarian de lugares andinos a la selva alta. Los ndcleos
colonizadores serian

a) Serranias de Piura. posibles migrantes a Bagua y Tambopata

b) Serrania de Cajamarca y La Libertad. Posibles colonizadores de Mayo y del
Huallaga.

¢) Ancash hacia Huallaga central

d) Huénuco y Pasco hacia Pozuzo y Oxapampa

e) Junin hacia Pangoa, el Perene, el Ene y el Tambo

f) Ayacucho a la selva de Apurimac

g) Cusco y Apurimac hacia Urubamba, y alto Madre de Dios

El tema de colonizacion tuvo como una fuerte debilidad, el casi nulo o escaso
tratamiento a las comunidades nativas. Destaca entre los grandes criticos el Dr.
Dourojeanni quien lo refiere de la manera siguiente: “En la década del 50 los datos
demostraron que el problema fundamental de la selva no era su aislamiento sino el
abandono del Estado, Belaunde lo sabia porque habia recorrido todo el pais, para él la
poblacion indigena son nativos que deben ser incorporados a la civilizacion, esto era una
réplica modernizada del colonialismo europeo del siglo anterior que, precisamente
cuando inaugurado el primer gobierno de Belalnde, estaba viviendo sus Gltimos dias en
Africa antes de ser sustituido por el neocolonialismo. La poblacion indigena amazonica
era ignorada o considerada como un estorbo, como “salvajes” cuyas tierras podian ser
ocupadas o aprovechadas. Aungue esa concepcion de la Amazoniay de su desarrollo eran
comunes en el Per( 'y en los demas paises amazdnicos, ya existia una fuerte corriente que
propugnaba que esa region tenia derecho a un desarrollo autobnomo respetuoso de las
caracteristicas de su sociedad original, que atendiese en primer lugar sus propias
necesidades y que se fundamente en su realidad social y ecoldgica. Pero Belainde

visualizaba el desarrollo amazénico esencialmente en funcién del beneficio del resto del
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Pert. De hecho fue durante su segundo gobierno que se consolido la nocion de que la
Selva, en especial la Selva Central, deberia ser la despensa de Lima” (Dourojeanni, 2017)

Es importante conceptualizar el tema en dos etapas, la primera correspondi6 a una
propuesta vial y de carécter macroecondémico, mientras que la segunda, dado en los afios
1980 el disefio del proyecto se realiz6 dentro de una vision integral de desarrollo rural,
que si tuvo en cuenta a las comunidades nativas. La construccién de la carretera marginal
era un componente de un plan de desarrollo local, al que se sumaron componentes
ambientales y sociales que incluian a las comunidades nativas.

Los Proyectos Especiales de Selva, contemplaron la presencia de comunidades
nativas, a manera de ejemplo describimos como el Proyecto Especial Pichis Palcazu,
considerd el tema social y ambiental. En los considerandos de proyecto se lee los
siguiente: En el proceso de incorporacion de la Selva es necesario enfrentar problemas
técnico — econdmicos para preservar el ecosistema, por lo tanto, los recursos naturales
deben ser protegidos en forma continua y permanente mediante patrones optimos de
productividad. Se observa una vision econémica macro y micro, esto se puede ver en el
caso especifico del proyecto Pichis, financiado por el Banco Interamericano de
Desarrollo, como parte del diagndstico socioecondmico, se identifico la dinamica y
distribucion poblacional del valle del Pichis. El valle contaba con 39 comunidades
nativas, de los grupos: campa, amueshas, machiguengas, piros, yaminahuas, y
amahuacas, ademas se contaba con 795 colonos, y flujos migratorios de la sierra que han
conformado proceso de colonizacidn espontanea. Espacialmente la ocupacién ha sido
fluvial riberefia, en suelos de vocacion agricola y pecuaria. El proyecto consideré a las
Comunidades Nativas y trabajo con ellas, sin embargo, la accion fue débil.

En el segundo gobierno se institucionalizé la formacion de los Proyectos de
Desarrollo Rural Integrado, en donde la Carretera Marginal de la Selva es considerada
como parte de un proceso integral de desarrollo, asi como la dimensién ambiental fue un
concepto transversal a los componentes que formaron parte de estos, se cred el INADE
(Instituto Nacional de Desarrollo) para dirigirlos e incorporar microrregiones de la Selva
a la economia nacional. Estos proyectos, de naturaleza multisectorial, tenian como
objetivo general promover el desarrollo econdmico — social y la ocupacion “racional” del
territorio, regular los flujos migratorios y asentamientos humanos (existentes y nuevos),
ampliar la frontera agricola, utilizar los recursos naturales en especial los forestales con
criterios de preservacion y conservacion ambiental, mejorar el nivel de vida de la

poblacién mediante la generacion de empleo y distribucién del ingreso.
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Los Proyectos fueron:

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)

Proyecto Especial Jaén, San Ignacio, Bagua
Proyecto Especial Alto Mayo

Proyecto Especial Central y Bajo Mayo
Proyecto Especial Alto Huallaga

Proyecto Especial Pichis - Palcazu
Proyecto Especial Madre de Dios

Proyecto Especial Rio Putumayo

En esta etapa la idea inicial de la colonizacion vial fue superada por una vision

integral de desarrollo, que deja de lado la ocupacion de espacios vacios para involucrar a

los actores locales.

A manera de ejemplo enumeramos los componentes del Proyecto Pichis Palcazu,

financiado por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID).

a)

b)

c)

d)
e)
f)

Desarrollo agropecuario

a. Investigacion agropecuaria

b. Extensién y asistencia técnica

c. Plan de produccién agropecuaria
Desarrollo forestal

a. Manejo forestal (viveros, plantaciones a campo abierto)
b. Control forestal

c. Extension e investigacion forestal
Desarrollo vial.

a. Carretera principal

b. Caminos vecinales

c. Conservacion vial.

Dimensién ambiental

Promocidn y organizacion social

Regulacion, zonificacién y titulacion de tierras.

Uno de los elementos importantes en la construccion de la carretera fue la

presencia de las ciudades, para Belaunde “Las ciudades vendran después. No seran

madres sino hijas camino colonizador” (1967, Belaunde). La accesibilidad que permitio

la construccidn de la carretera, permitio la migracién de nuevos habitantes a la selva alta,
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aumentando demogréaficamente las ciudades existentes y credndose nuevos centros
poblados, como Cajamarca en Rioja, Von Humboldt en Ucayali, Santa Rosa de Yanayacu

en Pachitea, Pichanaqui en Satipo.

(c;gnsmumon- PROTECTO ESPECIAL oS - PALEAZY
Una Adecuada Prevision .
7.- CIUDAD INDEPENDIENTE

Figura 11. Ciudades surgidas por impacto de la Carretera Marginal de la Selva
Fuente: Alegre, E. 2022 Clases URP.

La teoria de Belaunde era que los campamentos para construir un puente sobre un
rio daban paso a un centro poblado, esto se confirmd con la formacion de la Ciudad
Constitucion. (Del Aguila, Carretera Marginal de la Selva: via continental integradora,
2013)

La ciudad que tuvo mayor importancia en el plan de desarrollo de la carretera
marginal fue la creacion de la Ciudad Constitucion, ubicada estratégicamente en el centro
del Peru, en la Selva Central a orillas del rio Palcazu, cerca de la confluencia con el Pichis,
muy cerca la union de estos rios para formar el rio Pachitea. Se fund6 en 1984, con el
propdsito de contar con un centro urbano de servicios administrativos, salud y educacion
para la region, asi como ser un nucleo de intercambio comercial entre los productores de

la zonay el resto del pais.
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Ciudad Constitucion

- Proyecto ganador 1988

Figura 12. Proyecto ganador de Ciudad Constitucion
Fuente: Alegre, E, 2022 Clases URP

La creacion de ciudades nuevas es un tema desarrollado en la teoria urbanistica a
partir de los efectos negativos del crecimiento acelerado de las ciudades impactadas por
el desarrollo industrial. Los antecedentes modernos estan en las propuestas del utopismo
reformista y la difundida propuesta de E. Hower sobre la ciudad jardin, que tuvo mucho
impacto en la planificacion urbana, y donde se gesta el concepto de ciudades satélites,
como un modelo de planeamiento para descentralizar las ciudades existentes. Las
experiencias mas significativas a nivel de un plan nacional, se dieron en Estados Unidos
como parte del programa de gobierno del presidente Roossevelt, que propuso las ciudades
de Washington, Milwaukee y Cincinnati, y el Plan de Londres de 1943 que proponia
como parte de su estrategia, la creacion de varias ciudades nuevas para la descongestion
de la capital. La estrategia de nuevas ciudades fue difundida en Suecia y Finlandia, en los
afios 50, en la planificacién del territorio del estado de Israel, la desconcentracion de
Tokio, la reestructuracion de la region de Paris. En Latinoamérica se presenta el caso de
las nuevas capitales, concretadas en la propuesta del presidente brasilefio Juscelino
Kubitschek, que en el afio 1956 inici6 la construccion de la ciudad de Brasilia, convertida
en la nueva capital de ese pais. (Teran, 1982). El expresidente Belaunde, tenia la
formacion de arquitecto y fue propulsor del Instituto de Planeamiento de Lima, donde se
dictaba el curso de Planeamiento Urbano y Regional, por lo tanto, estos conceptos le eran
muy familiares y convoca a un concurso publico para el disefio de Ciudad Constitucion.
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Actualmente la ciudad es un centro poblado de 15230 habitantes (censo 2017)
ubicada en lo que fue el campamento de transportes.

En el transcurso de los mas de 50 afios transcurridos el proceso de urbanizacion
nos revela el dominio de la ciudad, segun el Banco Mundial en el 2050 se estima que 7
de cada 10 habitantes viviran en ciudades, la aparicion de las ciudades con motivo de la
construccién de la carretera nos plantea la necesidad de estudiar como las ciudades crecen
armoniosamente en el bosque y como debe mantenerse la calidad del espacio urbano y
no se traslade los problemas que se han denominado como el urbicidio de la ciudad de
hoy.

El urbicidio es el concepto que ha incorporado el pensar en la destruccion que
sufren las ciudades, estudiados en funcion de procesos de gentrificacion, a la que se
agrega los estudios actuales sobre la destruccion de los conflictos bélicos (Aguirre, 2021).

2.2.  Investigaciones relacionadas con el tema.

Existen investigaciones relacionadas con el tema, la mayor parte de ellas,
aplicadas en el ambito de la evaluacion de la infraestructura fisica del proyecto IIRSA,
con la perspectiva de ampliar el concepto de una vision geopolitica como componente de
la estrategia de desarrollo del territorio hacia otros enfoques que incorporan conceptos de
logistica, costos y beneficios. La publicacion de Santa Gadea (2010) tiene la
particularidad de presentar como concepto central, la definicion de los Ejes de integracion
y Desarrollo como elemento clave del proyecto 1IRSA en contraposicién de los enfoques
de corredores viales, y presenta ponencias de actores nacionales y extranjeros que
participaron directamente en el Seminario Internacional Integracién fisica sudamericana,
diez afios después: impacto e implementacion en el Peru.

Dentro de la literatura especifica sobre la Carretera Marginal de la Selva, existen
pocas publicaciones que consideren el tiempo transcurrido y que puedan evaluar la
contribucion en el largo plazo de la construccion, las mas reciente son la publicacion del
libro “La Marginal de la Selva, infraestructura de carreteras y relanzamiento del turismo”
realizada por el Fondo Editorial de la Universidad San Ignacio de Loyola (USIL) (2020)
que como lo bien explican se trata de presentar la vision geopolitica de Fernando
Belaunde Terry por integrar América Latina, a través de la Amazonia. Destaca el articulo
del argto Miguel Romero Sotelo, que hace valiosos comentarios, entre otros, al libro del

Arquitecto Belaunde La conquista del Peru por los peruanos, presentando la importancia
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de la Amazonia peruana, la relacion con los caminos incas, y la integracion de la cuenca
del Orinoco, con la cuenca del Amazonas, formando una impresionante red fluvial.

La Oficina Nacional de Evaluacion de Recursos Humanos (ONERN) realizo
estudios, a nivel de reconocimiento, para identificar el potencial agropecuario y forestal,
de las cuencas involucradas con la region geoeconomica de la Selva Central, tales como
los rios Perené, Satipo, Ene, Tambo, Bocaz, Cacazu, Pichis y Pachitea. Proporciono
informacion de los recursos naturales del area y sus posibilidades de aprovechamiento
para usos agropecuarios y forestales. Estas evaluaciones se dan en los libros Aspectos
geograficos de la Selva Alta Peruana que serd recorrida por la carretera marginal
sudamericana, de 1964. Y Desarrollo de la Selva Central del Pert (1974)

El expresidente Belaunde Terry escribio el Pert como doctrina publicada en 1959,
posteriormente en ingles con el titulo Peru” Own Conquest,. La tercera edicion se publica
en 1994. Es una obra que se convierte en una sintesis de los conceptos, realizaciones y
propuestas del autor, alguna de ellas se hicieron realidad en su condicion de dos veces
presidente del Perd. Como expresion del gran interés que mostro por realizar la Carretera
Marginal de La Selva, escribié dos libros en 1967 La Carretera Marginal de la Selva.
También puede encontrarse el estudio preliminar de la Carretera realizado por Tams
American Corporation Ingenieros Arquitectos (1966)

Mesias Guevara Amasifuen, en una publicacion de la editorial del Congreso, ha
compilado ensayos que abordan, desde diversos angulos, la vida y obra del expresidente
del Peru, arquitecto Fernando Belaunde Terry, nos ofrece reflexiones sobre la naturaleza
de su pensamiento tratadas por Francisco Mir6 Quesada Rada, Sandro Mariategui,
Yehude Simon, Gaston Acurio Velarde y monsefior Luis Bambarén y para el interés de
esta investigacion el Ingeniero Edmundo del Aguila Morote, escribe con detalle los
logros de la Carretera Marginal de la Selva, ensayo que destaca por que expresa los
pensamientos del correligionario, discipulo y encargado como director del Proyectos
Especiales de Selva: Pichis Palcazu

Dourojeanni, Marc es un defensor y conocedor de la Amazonia peruana, en su
libro Amazonia peruana en el 2021 Explotacion de recursos naturales e infraestructura
(2009) presenta informacidon sobre los recursos, y advierte que la Amazonia Peruana esta
ante un nuevo ciclo de explotacion desenfrenada de sus recursos, que tal como se ha dado
en los casos del caucho y el petroleo, no se tiene en cuenta los impactos sociales, ni
ambientales y las economias son vistas desde el angulo de la ganancia, con el agravante

que ahora son muchos proyectos al mismo tiempo En el caso de las carreteras que las
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considera una pieza esencial de desarrollo porque de ellas depende la viabilidad de
explotacion. Es un fuerte critico de los impactos de la Carretera Marginal de la Selva.

Bertha K. Becker (2006) en su libro Amazonia Geopolitica na virada de Il
milenio ofrece lecciones sobre la dindmica regional amazonica a partir del analisis de los
conflictos ambientales en el Brasil, O livro Amazonia — geopolitica na virada do Il
milenio , publicado pela Editora Garamond em 2004, es una contribucion a maultiples
aspectos de caracter geogréfico, politico, econdémico, social, estudia los procesos
contemporaneos en el contexto historicos y geopolitico de la globalizacién Interesa
especialmente para nuestra investigacion la narrativa de los cambios en la Amazonia
brasilefia y su relacion nula pero que como idea influyo la propuesta de la Carretera
Marginal de la Selva.

A nivel internacional existe muchos estudios sobre la Amazonia, publicado por el
Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, (PNUMA) la Organizacion
del Tratado de Cooperacion Amazonica (OTCA) y el Centro de Investigacion de la
Universidad del Pacifico (CIUP) es la mas completa informacién integrada de los paises
amazonicos, afirma que la Amazonia ha estado ocupada desde tiempos inmemoriales, de
tal manera que rompe mitos de ser un espacio vacio. Con el capitulo de la “Amazonia
hoy” expone los problemas ambientales que hoy amenazan la Amazonia, como: la
deforestacion y la disminucion de la biodiversidad la fragmentacion de los ecosistemas,
el valor en el equilibrio hidrico global y continental, el proceso de urbanizacién acelerado
no planificado en el que esta inmersa.

Lama (2011) en el documento de trabajo N°13 de CEPLAN Escenarios de Futuro
del Proceso de Integracion Territorial y Logistico para el Mediano y Largo Plazo, nos
ofrece como investigacion el analisis de la logistica en el proceso de integracion, propone
considerar las ventajas comparativas y niveles de competitividad ofrecidas por las
alternativas logisticas del Per0, considerando su posicion estratégica en el continente y
la complejidad de las estructuras urbano — regionales, para lograr la integracion

continental y su desarrollo integrado a la economia nacional.
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2.3. Estructura tedrica y cientifica que sustenta el estudio.

2.3.1.Bases tedricas de la Integracion.

La Integracion es parte del pensamiento que sustenta las Relaciones
Internacionales, disciplina que estudia las interacciones propias de la sociedad
internacional, sobre la base de tres criterios: la naturaleza misma de los agentes que
conducen la relaciones internacionales, las referidas a la problemética de fronteras y el
criterio de interacciones o intercambios de distinta naturaleza, que permiten el flujo de
ideas, bienes y personas, protagonistas de actividades llamadas internacionales
(Mindreau, 2001).

Midreau (2001) indica que existen tres corrientes de pensamiento para
comprender las relaciones internacionales: realismo, liberalismo y estructuralismo. El
realismo busca explicar fundamentalmente el comportamiento de los estados, basandose
en el interés de cada uno para maximizar su supervivencia, mientras que el liberalismo
se preocupa por entender los acontecimientos mundiales en su conjunto, incluyendo
aspectos econdmicos y sociales, asi como la politica mundial afecta a los individuos que
forman la sociedad internacional y el estructuralismo, busca encontrar la explicacion a
las diferencias entre ricos y pobres como consecuencia de estructura capitalista de
organizacion social en el nivel internacional.

La diferencia esta en que, mientras el realismo y el liberalismo representan
visiones occidentales, el estructuralismo asumiria una posicion critica del sistema
econdémico mundial (Barbé, 1995)

A partir de las investigaciones de Mindreau (2001) podemos destacar la relacion
entre estas corrientes de pensamiento y la integracion.

a) El pensamiento realista y la Integracion

En el realismo la integracion se caracteriza por ser débil, predomina la ley de
conflicto entre los estados. La principal preocupacion de los estados es la seguridad
nacional, surge del balance de poder entre los agentes militares y economicos, las
relaciones internacionales son conflictivas, en donde la guerra y los conflictos son una
caracteristica natural y recurrente del sistema. (Midreau, 2001)

Un precursor de la escuela realista es Tucidides, historiador ateniense del siglo V,
considerado el padre de la escuela del realismo politico, que valora las relaciones entre
las naciones en funcion de su poder, y no en razén de la justicia (471-400 a.C.), expone

en su obra Historia de la Guerra del Peloponeso, Libro V (85-113) el dialogo de los
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melios, una contraposicion de las ideas liberales y realistas sobre las relaciones
internacionales. Para Tucidides la realidad sigue los principios establecidos por las leyes
naturales, el poder esta sobre otros criterios.

La escuela hobbesiana es la base del realismo, predomina el conflicto entre los
Estados, donde cada uno impone sus intereses y que se opone a la idea de integracién
(Vieira, 2005).

Hobbes toma los principios de Tucidides y en su obra Leviatan (1651), plantea la
necesidad de un Leviatan todopoderoso que evite las guerras, caracterizado por ser un
estado fuerte y autoritario, que estableciese qué era lo correcto y lo incorrecto y que
limitara las acciones de los ciudadanos a sus tres causas esenciales de discordia que
existen en naturaleza del hombre: la competencia, la desconfianza y el deseo de gloria.
Se destaca asi la necesidad de canalizar el egoismo para impedir la anarquia. Thomas
Hobbes (1588-1679). Fildsofo ingles considerado pionero de la filosofia politica
moderna, en su obra El Leviatan (1651) demuestra la necesidad de la existencia de una
autoridad politica central para regular el orden doméstico de un Estado. Mindreau (2001),
considera que dos son las contribuciones al pensamiento realista: la teoria de estado de
naturaleza, y la existencia de una ley natural (lex naturalis) para regular las relaciones
entre los seres humanos. En teoria de estado de naturaleza comparte con Maquiavelo
algunas visiones pesimistas sobre la naturaleza humana segin la cual los hombres
estarian dominados por sus pasiones, condicion que los llevaria inexorablemente a un
enfrentamiento de todos contra todos. La ley natural es un precepto o norma general,
establecida por la razdn, en virtud de la cual se prohibe a un hombre hacer lo que puede
destruir su vida o privarse de los medios de conservarla, se refiere a la necesidad de la
existencia de un Leviatan o autoridad central que permita que los individuos establezcan
acuerdos entre si para respetar el derecho del hombre a la defensa contra los ataques de
Sus enemigos.

Iturralde indica que el pensamiento filosofico de Hobbes, estuvo basado en
conceptos de miedo y de verdad, con los cuales baso la teoria de la autoridad suprema, la
racionalidad como fundamento de la paz. Debemos pagar un alto precio por la paz, el
precio por la paz es la libertad (Iturralde, 2015).

Hobbes postula la doctrina de la soberania absoluta, en su libro El Leviatan afirma
que la conformacion de un Estado fuerte y autoritario, a través de la monarquia o la

democracia, era necesaria para la organizacion de una sociedad: el Estado tenia que ser
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capaz de imponerse contra los malos deseos del ser humano, porque en la anarquia los
hombres estarian inclinados a convertirse en ““ un lobo para el hombre,” (Viera , 2006).

Para Hugo Grocio (1583 -1645) el Estado es la principal unidad de analisis en el
sistema internacional, dominadas por relaciones de competencia y conflicto. Difiere de
los planteamientos de Hobbes en el sentido que, para él, la anarquia debe ser superada
por una serie de valores y normas. La propuesta de Grocio desarrolla la vision de una
sociedad de estados, con reglas e instituciones definidas, en donde los miembros pueden
facilitar el comercio, de esta manera tenemos una propuesta de integracion.

La grosciana, la cual es una intermedia entre la hobbesiana y la kantiana, pues no
acepta el conflicto generalizado de estados, ni tampoco piensa que debe de haber intereses
similares. Su vision es la de una sociedad de Estados con reglas e instituciones definidas,
donde eventualmente podréa haber conflictos, pero donde las reglamentaciones acordadas
tienden mas bien a facilitar los intercambios comerciales. (Vieira, 2005).

b) El pensamiento liberal y la integracién

El pensamiento liberal considera a la integracion como una red de
interdependencia y cooperacion entre los estados, basada en el progreso y bienestar de
los individuos, es decir los estados son capaces de realizar la cooperacion internacional,
debido a que el poder politico es el resultado de las ideas del orden internacional.
(Mindreau, 2001).

Los liberales creen es posible la cooperacién internacional, y se considera que
existe la posibilidad la integracién de los Estados sobre la base de los ideales morales y
valores comunes. Predomina la autoayuda de la convivencia pacifica entre los Estados.
La negociacion entre agentes es la idea rectora de las relaciones internacionales.
Reconoce como ente regulador las instituciones globales basadas en el Derecho
Internacional. Predomina la autoayuda, existe la posibilidad de la convivencia pacifica
entre los Estados La Negociacion entre agentes ees la idea rectora de las relaciones
internacionales, Reconoce como ente regulador las instituciones globales basadas en el
Derecho Internacional

La escuela kantiana, basada en la ideologia de cooperacion entre los estados con
la idea de unidn entre los individuos de una comunidad con intereses similares, (Vieira,
2005)

Kant y Jeremy Bentham son importantes referentes del pensamiento liberal, Kant

propone el establecimiento de una federacién internacional que vinculara a los estados a
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través de un tratado de paz permanente, mientras que Bentham sostenia la necesidad de
establecer un tribunal internacional. (Mindreau, 2001).

c) El pensamiento estructuralista y la integracion

El estructuralismo define la integracion como las relaciones centro periferia,
donde predominan las relaciones de dependencia y explotacion. En el andlisis de las
relaciones internacionales considera, cinco elementos: el primero define a los estados
nacionales como segmentos imperialistas o colonizados, dominantes o dependientes, de
una misma estructura internacional, el segundo asigna considerable importancia a los
actores internos en el desarrollo de las relaciones internacionales, un tercer elemento
resalta la inclusion en el analisis de la vision historica, mientras que el cuarto elemento
incluye a los factores econdmicos en la formacion y transformacion de la estructura
jerarquica y el quinto es la creencia implicita en la irreversibilidad de la estructura
asimetrica del sistema internacional bajo el capitalismo. (Tomassini, 1988).

El pensamiento estructuralista tuvo en la CEPAL su mayor representante para el

analisis y método de los problemas de Latinoamérica.

2.3.2. Modelos de integracion fisica.

El estudio de la integracion fisica sudamericana incluye dimensiones sobre las
caracteristicas geogréficas del territorio, las potencialidades de desarrollo, el area de
influencia o parte central del subcontinente, el papel del Pert y Brasil en este desafio, los
nuevos enfoques sobre la integracion regional, los temas de la competitividad, la agenda
interna y la proyeccion hacia Asia-Pacifico, las oportunidades que se abren para las
regiones del Perd, entre otros. (Wagner, 2012) De esta manera la integracién fisica
latinoamericana requiere un abordaje multidisciplinario y multisectorial, con énfasis en
las estructuras espaciales en correlacion con las estructuras econémicas, los sistemas de
poder.

Adicionalmente Cornejo (2012) afirma que la infraestructura es base del
desarrollo, por eso sefiala que es importante analizar como a través de la infraestructura
se logra integrar comunidades y promover un mayor nivel de inclusion social, el analisis
de la infraestructura fisica debe realizarse en funcién de cuatro elementos: a)
Contribucion sustantiva al crecimiento econémico, b) inclusion social, c) integracion
regional con las comunidades de los paises que forma parte o y dentro de los paises en

poblaciones no comunicadas, d) niveles de competitividad
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Para el Acuerdo de Cartagena la integracion fisica y de transporte son
mecanismos que permiten alcanzar los objetivos comunitarios, por lo que promover la
integracion fisica implica actuar sobre la productividad, el comercio intrarregional y la
insercion en la economia mundial, de tal manera que la adecuacion y expansion de la
infraestructura regional y nacional de carreteras, ferrocarriles, puertos, aeropuertos ,
centrales de generacion eléctrica tendran un efecto positivo sobre la competitividad
regional al reducir los costos logisticos y atrae inversion externa (Secretaria General de
la Comuniad Andina, Mayo 2017)

La CEPAL define la integracion fisica como la interconexion de las
infraestructuras econémicas, entre las que se cuentan las de energia, transporte,
comunicaciones, agua y saneamiento, que faciliten generar transacciones en el interior de
un espacio geografico y econémico méas amplio que lo nacional, posibilitando la
integracion del sistema economico y territorial a un nivel subregional y el surgimiento de
cadenas regionales de valor. La CEPAL propone la necesidad de buscar consensos en la
region, sobre la concepcion, disefio, ejecucion y seguimiento, fiscalizacion y evaluacion
de las politicas de infraestructura y servicios para lograr efectos positivos en relacién al
desarrollo. (CEPAL, 2022)

Los modelos de infraestructura fisica que se desarrollaron en Latinoamérica y el
Peru fueron:

a) Modelo transversal “puerto- enclave” inicialmente se formaron como ejes
transversales del centro enclave al puerto, relacionado con un comercio dirigido a la
economia inglesa, lo que permitié el desarrollo de asentamientos costeros y en algunos

casos andinos, donde se realizaba la extraccion de minerales. (Lama, 2012).

b) Modelo longitudinal. Son ejes de integracién a lo largo del territorio;
Ecuador, Colombia y Bolivia desarrollaron ejes longitudinales en la regién andina,

mientras que Chile, Pert y Venezuela siguieron el modelo costero.

c) Los ejes de integracion y desarrollo, (EIDs) terminologia plantead por los
proyectos de 1IRSA, que predominan lo geoecondmico a lo geopolitico. La via es parte
de un conjunto de proyectos Los Ejes de Integracion y Desarrollo (EIDs) son franjas
multinacionales de territorio en donde se concentran espacios naturales, asentamientos
humanos, zonas productivas y flujos comerciales. Para cada EID se identifican los
requerimientos de infraestructura fisica, a fin de articular el territorio con el resto de la

region, planificar las inversiones y mejorar la calidad de vida de sus habitantes. Los EIDs
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organizan el territorio suramericano y ordenan la Cartera de Proyectos. En IIRSA se han
identificado diez EIDs: Andino, Andino del Sur, Capricornio, Hidrovia Paraguay-
Parana, Amazonas, Escudo Guayanés, Del Sur, Interoceanico Central, MERCOSUR-
Chile, Peru-Brasil-Bolivia () http://www.iirsa.org/infographic#ama) (UNASUR, 2022)
Marcondes afirma en el afio 2000, a partir de un estudio de la Secretaria de Planificacion
de Brasil, se inici6 el cambio del concepto de “corredores de integracion” a “ejes de
integracion de desarrollo (EID)”, estos incluyen temas de desarrollo sostenible e
integracion, e incorporan otro tipo de infraestructuras; se entiende que la columna
vertebral de los ejes son las carreteras y las hidrovias Los EID se sustentan en la idea de
que las redes de infraestructura economica dan lugar a corredores, configurando la
organizacion del territorio, lo que significa que la integracion espacial esta formada por
flujos de bienes, servicios y personas, los flujos se canalizan a través de las redes de
infraestructura o corredores, que en la medida que facilitan el desarrollo econémico y
social de su hinterland se convierten en EID. (Marcondes, 2012).

Huamantinco cita a la gedgrafa Maria Gifio (2008) que define dos modelos de
estructuracién es Lama fundamenta la posibilidad de integrar los procesos de desarrollo
del continente sudamericano a través de la aceptacion de un esquema historico de tipo
periférico continental, caracterizado por

a) Diferente nivel de desarrollo entre los paises latinoamericanos.

b) El nicleo central de Sudamérica es la Amazonia, por lo que los intercambios
viales entre los paises de Sudamérica son predominantemente periféricos

c) La necesidad de integracion bioceanica de Sudamérica, entre los océanos
Pacifico y Atlantico, presenta serias limitaciones, debido a que el mayor comercio de
Brasil y Argentina hacia Asia se realiza mediante el océano Atlantico.

d) EIl Peru se localiza como un pais central frente al Océano Pacifico, pudiendo
cumplir una funcion articuladora integradora del continente. (Lama, 2011)

Lama propone la integracion del Perd en un sistema continental en términos de
considerar el proceso de urbanizacion, descentralizacién y ocupacion del territorio,
sostener el proceso de integracion productiva, econdémica y comercial multilateral y
centrar politicas publicas para facilitar procesos logisticos y reducir sus sobrecostos, y
prioriza los temas de desarrollo humano, la competitividad y la logistica territorial La
ocupacion del territorio peruano, en los proximos afios, estara estructurada en el marco

del proceso de urbanizacién y descentralizacion, por el tejido del sistema urbano nacional
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liderado por dos fuerzas esenciales: el desarrollo de las metrdpolis regionales y la
creciente globalizacion de la ruralidad. (Lama, 2011).

Galarza define dos modelos bésicos que estructuran fisicamente el territorio
peruano, el modelo longitudinal y el modelo transversal, correspondiendo a la primera la
formacion de cuatro espacios macrorregionales: la zona maritima, los desiertos costeros,
los antes y laamazonia. El desarrollo longitudinal marcado por la cordillera de los Andes,
que fue la columna de la organizacion territorial de la época incaica, y permitio la
articulacion de diversos pisos ecoldgicos. (Galarza, 2011). el modelo agroexportador y el
modelo tipo enclave. EI modelo agroexportador permitié que unicamente determinadas
zonas geogréaficas, actividades y grupos socioeconémicos, lograron incorporarse al
comercio internacional, EI modelo enclave, solo extrae las materias primas sin mayor
beneficio para la poblacion local. (Huamantinco, 2016)

La politica de infraestructura fisica latinoamericana encuentra en la formulacion
de la Carretera Marginal de la Selva, los primeros criterios de integracion y de manejo
productivo del territorio sudamericano, en razén a que los conceptos expuestos por el
expresidente Belaunde en su libro EI Perd como Doctrina, incorporando las lecciones de
planificacién y manejo del territorio de los antiguos peruanos, son la base de los
conceptos de corredores viales, ejes de desarrollo y los ejes de integracidn de desarrollo

de los proyectos de carreteras IRSA.

2.3.3. Modelos de ordenamiento territorial en el Peru.

Galarza cita a Van Leeuwen quien define la ordenacion del territorio como una
expresion fisica del desarrollo, el uso sustentable de los recursos naturales, que incluye
aspectos institucionales, politicos, socioculturales y econémicos. Para Galarza el
desarrollo territorial es un proceso arménico de los espacios regionales. Nacionales,
resultado de la integracién interna, la geoecondémica y geopolitica con la region
latinoamericana y el mundo globalizado. (Galarza, 2011)

El analisis del ordenamiento vial requiere una vision holistica e integrada, en el
caso del proyecto IIRSA, Farromeque desarrolla dos dimensiones: espacial y funcional,
que a su vez las divide en cuatro niveles: territorial, infraestructural, transporte y redes
logisticas; el andlisis territorial descrito por las condiciones geograficas, las ciudades, los
puertos, las localizaciones productivas, delinean la formulacion de ejes integracion y
desarrollo, mientras que el analisis infraestructural implica el estudio de nodos que son

la base del analisis del transporte para determinar el desarrollo de plataformas logisticas,
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llegandose a formular redes logisticas entre productores y consumidores, Yy

estructurandose las cadenas logisticas. (Farromeque, 2012)

Ambito funcional
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Figura 13. Planos de andlisis general en el marco de 1IRSA

Fuente: Elaborado por Farromeque (2012) sobre la base de Rodriguez Jean Paul The Geography of
Transportation Systems pag193

Lama fundamenta la posibilidad de integrar los procesos de desarrollo del
continente sudamericano a través de la aceptacion de un esquema histérico de tipo
periférico continental, caracterizado por

a) Diferente nivel de desarrollo entre los paises latinoamericanos.

b) El nicleo central de Sudamérica es la Amazonia, por lo que los intercambios
viales entre los paises de sudamericana son predominantemente periféricos

c) La necesidad de integracion bioceanica de Sudameérica, entre los océanos
Pacifico y Atlantico, presenta serias limitaciones, debido a que el mayor comercio de
Brasil y Argentina hacia Asia se realiza mediante el océano Atlantico.

d) EIl Peru se localiza como un pais central frente al Océano Pacifico, pudiendo
cumplir una funcion articuladora integradora del continente. (Lama, 2011)

Lama propone la integracion del Perd en un sistema continental en términos de
considerar el proceso de urbanizacion, descentralizacién y ocupacion del territorio,
sostener el proceso de integracion productiva, econdémica y comercial multilateral y
centrar politicas publicas para facilitar procesos logisticos y reducir sus sobrecostos, y

prioriza los temas de desarrollo humano, la competitividad y la logistica territorial La
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ocupacion del territorio peruano, en los proximos afios, estara estructurada en el marco
del proceso de urbanizacién y descentralizacion, por el tejido del sistema urbano nacional
liderado por dos fuerzas esenciales: el desarrollo de las metropolis regionales y la
creciente globalizacion de la ruralidad. (Lama, 2011).

Galarza define dos modelos basicos que estructuran fisicamente el territorio
peruano, el modelo longitudinal y el modelo transversal, correspondiendo a la primera la
formacion de cuatro espacios macrorregionales: la zona maritima, los desiertos costeros,
los antes y laamazonia. El desarrollo longitudinal marcado por la cordillera de los Andes,
que fue la columna de la organizacion territorial de la época incaica, y permitio la

articulacion de diversos pisos ecoldgicos. (Galarza, 2011).

2.3.4. Definicién de términos bésicos.

Autotelia: es un principio de Kant, donde la accion que asume el hombre y cuyo
fin es el mismo hombre; se trata también de una actitud humanista. (Aldama, 2021)

Corredor vial: Conjunto de dos o mas rutas contindas que se conforman con una
finalidad especifica

Eje de la Carretera: Linea longitudinal que define el trazado en planta, el mismo
que esta ubicado en el eje de simetria de la calzada. Para el caso de autopistas y carreteras
duales el eje se ubica en el centro del separador central.

Ejes longitudinales del SINAC: Carreteras que recorren longitudinalmente al
pais, uniendo el territorio nacional desde la frontera norte hasta la frontera sur.

Ejes transversales del SINAC: Carreteras transversales o de penetracién, que
basicamente unen la costa con el interior del pais

Ejes de Integracion y Desarrollo. (EID): terminologia planteada en los proyectos
de IIRSA, que sustenta el predominio de lo geoeconémico a lo geopolitico. La via es
parte de un conjunto de proyectos, son franjas multinacionales de territorio en donde se
concentran espacios naturales, asentamientos humanos, zonas productivas y flujos
comerciales. Para cada EID se identifican los requerimientos de infraestructura fisica, a
fin de articular el territorio con el resto de la region, planificar las inversiones y mejorar
la calidad de vida de sus habitantes.

Geopolitica: ciencia que se ocupa de la distribucion espacial de las actividades
que resultan de la relacion entre los fendmenos politicos con los fendbmenos geogréaficos,

y los efectos espaciales que resultan en un territorio.
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Impacto ambiental: Alteracion o modificacion del medio ambiente ocasionada
por la accion del hombre o de la naturaleza, que incluye los impactos socio ambiental.

Integracion. Proviene del latin “integratio” que significa renovacion, fue utilizado
por primera vez en el siglo XVII en el sentido de combinar partes en un todo (Conesa,
1982). Segun Hendley Bull la integracion parte de la nocion de sociedad internacional,
la cual segun se origina en tres escuelas: hobbesiana, kantiana y la grosceana.

Integracion fisica. Interconexion de las infraestructuras econdémicas, entre las que

se cuentan las de energia, transporte, comunicaciones, agua y saneamiento, que faciliten
generar transacciones en el interior de un espacio geografico y economico mas amplio
que lo nacional, posibilitando la integracion del sistema econdémico y territorial a un nivel
subregional y el surgimiento de cadenas regionales de valor (CEPAL 2022)

Jerarquizacion vial: Ordenamiento de las carreteras que conforman el Sistema

Nacional de Carreteras (SINAC) en niveles de jerarquia, debidamente agrupadas en tres
redes viales (Red Vial Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red Vial Vecinal
o0 Rural), sobre la base de su funcionalidad e importancia

Ordenacion del territorio: es la expresion espacial de las politicas econdémicas,

sociales, culturales y ecoldgicas de la sociedad.

Red vial: Conjunto de carreteras que pertenecen a la misma clasificacion
funcional (Nacional, Departamental o Regional y Vecinal o Rural)

Red vial departamental o regional: Conformada por las carreteras que
constituyen la red vial circunscrita al ambito de un Gobierno Regional. Articula
bésicamente a la Red Vial Nacional con la Red Vial Vecinal o Rural.

Red vial nacional: Corresponde a las carreteras de interés nacional conformada
por los principales ejes longitudinales y transversales, que constituyen la base del Sistema
Nacional de Carreteras (SINAC). Sirve como elemento receptor de las carreteras
Departamentales o0 Regionales y de las carreteras Vecinales o Rurales.

Red vial vecinal o rural: Conformada por las carreteras que constituyen la red
vial circunscrita al ambito local, cuya funcion es articular las capitales de provincia con
capitales de distrito, éstas entre si, con centros poblados 6 zonas de influencia local y con
las redes viales nacional y departamental o regional.

Sistema Andino de Integracion (SAI). Sistema desarrollado en la Comunidad
Andina, tiene como finalidad coordinar a los 6rganos que lo conforman para fortalecer la

integracién andina, promover su proyeccion externa y consolidar la Comunidad Andina
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de Naciones. Los drganos e instituciones del sistema son lo que se derivan por el Acuerdo
de Cartagena sus tratados constitutivos y protocolos modificatorios que los articula.
Sistema Nacional de carreteras (SINAC): Conjunto de carreteras conformantes
de la Red Vial Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o Rural
Territorio. Segun la Constitucion Politica del Perd, el territorio nacional es el
espacio que comprende el suelo, el subsuelo el dominio maritimo y el espacio aéreo que
lo cubre.
Qhapac Nan también llamado camino del Sefior o Camino Real. es una red de

caminos cuyo trazo se realiz6 a lo largo de los Andes, supero los 23000 kms,

2.4,  Fundamentos tedricos que sustentan la hipotesis

La integracion fisica latinoamericana requiere un abordaje multidisciplinario y
multisectorial, con énfasis en las estructuras espaciales en correlacion con las estructuras
economicas, los sistemas de poder, la interpretacion de la diversidad socio-cultural y la
armonia con la naturaleza.

La infraestructura fisica se conecta con la estrategia de desarrollo territorial, que
segun Boisier, la calidad del territorio determina el desarrollo de las estructuras sociales
pertenecientes a cada escala global, nacional, regional, las distintas categorias
territoriales se articulan entre si en una jerarquia anidada. Ante la complejidad de definir
el desarrollo, resalta que la clave estd en entender la sinergia que puede generarse
mediante la articulacion cohesionada e inteligente de los factores causales. Boisier nos
propone una nueva epistemologia para el desarrollo regional, en el actual mundo
globalizado, el escenario contextual como resultados del proceso de apertura externay el
proceso de apertura interna de la descentralizacion. (Boisier, 1999)

La discusion de la industrializacién de los paises latinoamericanos no ha
terminado, a lo que se agrega las propuestas de desarrollo sostenible, la construccion de
carreteras en areas de riqueza natural y ocupacion de poblacion nativa debe analizarse
buscando el equilibrio del uso del territorio, utilizando la ciencia y la tecnologia en
beneficio de la comunidad y cuidando la sostenibilidad.

La urbanizacion y el desarrollo rural son elementos dinamicos de un mismo
proceso de configuracion del espacio regional, que resultan de las ventajas competitivas
de localizacion de las actividades productivas y su relacion con el mercado local, regional

0 nacional.
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La Amazonia no es un espacio vacio, y los modelos de colonizacion dirigidos por
el Estado o por ocupacion espontanea ocasionan transformaciones de las que pocas veces
se benefician los pobladores locales. El estudio de Geo Amazonia sefiala que la
percepcion de la Amazonia como un espacio vacio con grandes riquezas y oportunidades
para el desarrollo de variadas actividades econdmicas, incentivd procesos de ocupacion
gue no tomaron en cuenta la interaccion con las culturas nativas ni con los ecosistemas
fragiles. Por ello, hoy llama la atencion y preocupa el acelerado cambio de uso del suelo,
principalmente la pérdida significativa del bosque. (PNUMA, 2009). El mito de la
“Amazonia vacia” sigue en los esquemas mentales de los funcionarios publicos y los
ciudadanos de los paises amazénicos en general bajo el escenario el “Infierno verde”.
Ocupar y desarrollarla sigue en marcha por iniciativas de cada pais amazénico, con poca
coordinacion regional. (PNUMA, 2009).

El informe Geo-Amazonia sefiala que la Amazonia es una region de grandes
riguezas y muchos contrastes, en donde desde las ocupaciones precolombinas y los
colonizadores han formado un espacio que alberga diversas culturas, grupos sociales y
especies biologicas; la riqueza de la Amazonia no s6lo se basa en la oferta de bienes
tangibles, sino en el funcionamiento de sus variados ecosistemas naturales y
socioculturales (PNUMA, 2009). Este ecosistema complejo y heterogéneo tiene el area
mas extensa de bosque tropical y la red hidrica, en donde el rio Amazonas es reconocido
por ser el mas largo, caudaloso ancho y profundo del planeta, es una reserva genética de
importancia mundial para la humanidad (PNUMA, 2009). Para la WWF la Amazonia es
una region de récords por ser el bosque tropical mas grande del mundo, hogar de al menos
el 10% de la biodiversidad conocida; sus rios representan entre el 15% y 16% de la
descarga fluvial total a los océanos del mundo. El rio Amazonas fluye a lo largo de méas
de 6,600 km, y junto con sus cientos de afluentes, contiene el nUmero mas grande de
especies de peces de agua dulce del mundo, la Amazonia contiene entre 90 y 140 mil
millones de toneladas métricas de carbono, el rio Amazonas es el de mayor caudal en el
mundo: su caudal medio es de 225 000 metros cubicos de agua por segundo (WWF,
2019).

El expresidente Belaunde sustenta la politica de infraestructura vial con la
construccién de la Carretera Marginal de la Selva, bajo principios humanistas, rescata
valores ancestrales de los peruanos, como la ley de hermandad, el equilibrio Hombre -

Tierray la integracion del territorio con los caminos incas.
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El expresidente Belaunde concibio el desarrollo como centripeto antes que
centrifugo, basado en la solidaridad entre nosotros mismos. No todo se debia esperar de
la ayuda externa, sino que se debia pensar en la importancia de la fuerza de trabajo.
Contreras (2013), dice sobre Belaunde: "Su visidn integradora la sustentaba en la

necesidad de acercar a los pueblos y los mercados mediante una integracion fisica”.

2.5. Hipdtesis

La Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la integracion fisica
latinoamericana como soporte al modelo de industrializacion de sustitucion de
importaciones, a reordenar el territorio del Per( y ocupar la Amazonia peruana en el
periodo 1963-1985.

2.5.1. Hipotesis Especificas

La Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la estructuracion de un modelo
de integracion fisica latinoamericana como soporte al modelo de desarrollo de
industrializacion por sustitucion de importaciones, en el periodo 1963-1985

La Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la construccion de un modelo
de ordenamiento territorial del Perd, como soporte para superar la crisis agraria el
acelerado crecimiento de la poblacion urbana, en el periodo 1963-1985

La Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la ocupacion de la Amazonia

con el modelo de colonizacion vial, en el periodo 1963-198.

2.6. Categorias y subcategorias

2.6.1. Categorias

- Integracion fisica latinoamericana en el debate de la industrializacion por
sustitucion de importaciones.
Definicion. conexion de las infraestructuras econdémicas: de transporte,
energia, telecomunicaciones, agua y saneamiento, para facilitar los flujos de
bienes y personas dentro de un espacio geogréafico posibilitando la integracion
un nivel subregional y el surgimiento de cadenas regionales de valor entre los
paises latinoamericanos como soporte al modelo de industrializacion por
sustitucion de importaciones

- Integracidn fisica del Per( en el ordenamiento del territorio
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Definicion. Conexion de espacios geograficos en un sistema nacional de
organizacion territorial.

- Infraestructura fisica de la Amazonia en el debate de la ocupacion de la
Amazonia con el modelo de colonizacion vial
Definicion. Ocupacién de areas amazonicas conectadas por la construccion de
la carretera mediante migraciones dirigidas por el Estado o por ocupacion

informal.

2.6.2. Categorias y subcategorias.
Las categorias inductivas se formularon en funcién de los efectos que la carretera puedan
haber influenciado o percibidos por los actores directamente involucrados.

Actividades de exportacion tradicionales: agricola, ganadera, forestal, pesca,
mineria, otros.

Cambios en la exportacion de productos tradicionales y sustitucion por consumo
de productos industriales importados

Crecimiento econémico

Crisis agraria 1963.1985

Crecimiento urbano y modernizacion de la ciudad

Cambios en la relacion campo ciudad

Poblacién amazénica existente y aprovechamiento de tierras productivas por
colonos informales

Aprovechamiento de tierras productico por la colonizacion vial y ecosistema
amazonico

Contribucién a la ocupacion de la Amazonia.
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CAPITULO I1I: MARCO METODOLOGICO

3.1. Enfoque de la investigacion.

3.1.1.Tipo de investigacion

Es una investigacion bésica, busca desarrollar teorias sobre la infraestructura vial,
que amplien el conocimiento de la implementacion de politicas de infraestructura y
generalizaciones a partir del caso concreto de la carretera marginal de la selva.

Es tedrica porque busca nuevos conceptos para aportar en el conocimiento de la
realidad de la contribucion de las redes viales en las infraestructuras de integracion
regional.

Es de tipo analitica, descriptiva — explicativa, porque sistematiza los conceptos en

forma estructurada para obtener la sintesis fenomenoldgica.

3.1.2. Método de investigacion

La seleccién del método de la investigacion es cualitativa, debido a que el
problema estudiado es parte de las ciencias politicas. La investigacion responde al
paradigma positivista, en donde se entiende que la realidad puede ser conocida en forma
imperfecta, por la propia naturaleza del ser humano, por lo tanto, los hallazgos son
considerados como probables. (Ramos C. A., 2015). Algunos autores lo denominan
paradigma interpretativo, también denominado cualitativo, fenomenoldgico, naturalista,
humanista o etnogréafico, se centra en los significados de las acciones humanas y de la
vida social. (Oseda, y otros, 2018)

La investigacion cualitativa, caracterizado por no buscar réplica, no se
fundamenta en estadisticas, y los significados se extraen de los datos. (Hernandez,
Fernandez-Collado, & Baptista, 2006).

La estrategia metodologica es la de estudio de casos. Se propone una
investigacion reflexiva de los acontecimientos pasados, de tal manera que la metodologia
se aplica con una vision estratégica que contempla una realidad compleja y cambiante.
El caso elegido es la Carretera Marginal de la Selva, y sus relaciones en los dos gobiernos
del expresidente Fernando Belaunde Terry.

La realidad es entendida como un campo de posibilidades. Al respecto Reyes

sefiala que Paul Watzkawick comprende que no existe una sola realidad, sino que como
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producto de la comunicacion y el intercambio humano es imperfecta. Asi mismo la
cientificidad depende del marco epistemologico, que puede entenderse como el conjunto
de preguntas susceptibles de ser planteadas en un momento determinado del desarrollo
de un campo especifico en lo politico, econdbmico o cultura que orienta toda la
investigacion (Reyes, 2016).

La teorizacion y el analisis se encuentra en el marco del pensamiento estratégico
que hara uso de conceptos de flexibilidad en la definicion del proceso que conduzca al
objetivo, como también la seleccion de posiciones contrapuestas, para formular las
preguntas fundamentales de la investigacion.

La investigacion es tedrica de enfoque predominantemente cualitativo, sustentada

con afirmaciones triangulares.

3.1.3.Disefio de la investigacion

La investigacion es cualitativa no experimental, y fenomenologia, porque aborda
los fendmenos que se han relacionado con la Carretera Marginal de la Selva, en diferentes
escalas con las que estéd involucrada: latinoamericana, nacional y amazonica, el impacto
en la vida de la poblacion peruana, y las lecciones aprendidas para que con una vision
humanistica y de desarrollo sostenible podamos actuar acertadamente en el territorio.

El tipo de disefio es transversal descriptivo porque indaga la incidencia de la

variable carretera en las poblaciones amazo6nicas peruanas.

3.2. Poblacion y muestra

Con el objetivo de identificar la contribucion de la Carretera Marginal de la Selva
se ha usado el método de bola de nieve a partir de las entrevistas de profundidad llevada
a cabo con los expertos y complementada con un cuestionario a los actores directamente
involucrados

Se seleccion0 a expertos de diferentes especialidades, que han trabajado o han
estado involucrados en los proyectos de la carretera, 0 en proyectos relacionados con ella.

Mediante un cuestionario de preguntas orientadas a identificar las experiencias de
los actores directos se uso el método de bola de nieve a partir de los empleados de los
proyectos especiales de selva. Los actores directos estuvieron relacionados con las

ciudades que han estado impactadas por la construccion de la carretera.
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Los especialistas que contribuyeron a la realizacion de la investigacion fueron de
diferentes especialidades, y actuaron directamente en la planificacion y construccion de
la carretera.

a) Doctor especialista en Planificacion urbano Regional

b) Maestro especialista en Urbanismo

c¢) Director de un Proyecto de desarrollo relacionado con la Carretera Marginal

d) Maestro especialista en Planificacion territorial

e) Doctor Gedgrafo especialista en territorio

f) Ingeniero maestro en desarrollo

g) Ingeniero economista especialista en desarrollo agrario.

3.3. Técnicas e Instrumentos de recoleccion de datos.

La técnica de investigacion adoptada para las entrevistas de profundidad a
expertos y actores directos. A partir del disefio de la hipdtesis se desarrollaron categorias
y subcategorias de analisis que direccionaron las preguntas orientadoras. La aplicacion
de las preguntas de la entrevista inicialmente fue sometida a un proceso de validacion
quienes emitieron su juicio y establecieron un puntaje en una rubrica de evaluacion.

La técnica que utilizaremos es la entrevista en profundidad, andlisis de
documentos, utilizando las siguientes fuentes:

Las fuentes primarias generadas por los propios sucesos.

Las fuentes secundarias (libros y articulos producidos por historiadores que
estudiaron los materiales primarios).

Las fuentes terciarias (articulos de enciclopedias, libros de texto o historias

populares basadas en las fuentes secundarias)

3.4. Descripcion de procesamiento
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e Exploracion de fuentes secundarias
e Construccion de categorias
e Elaboracidon del cuestionario

1 *Validacion de criterios
ONSTRUCCION DE DATO! e Entrevistas de profundidad

eAnalisis ideografico

eAndlisis de
convergencias

eAnalisis de significados
interpretativos

eTriangulacion de
fuentes

eFuentes secundarias
eFuentes primarias

RISCUSION DE RESULTADO,

Figura 14. Proceso metodoldgico

Primera etapa. Construccién de datos.

i

Exploracion de fuentes secundarias. Recoleccion de Bibliotecas especializadas,

investigaciones previas, informacion digital, documentos de investigacion.
Construccion de categorias. Elaboradas en sintesis del objetivo, marco teorico, e
hipétesis. Las categorias de analisis estan descritas en la matriz de operativizacion de
variables, consisten en subcategorias y categorias inductivas (ver tabla N°9)
Elaboracion del cuestionario. Se elabord un cuestionario dirigido a los expertos que
se bas6 en tres preguntas abiertas, cada una concordante con cada una de las
categorias de analisis. Un segundo cuestionario fue desarrollado para los actores
directos que consistio en 9 preguntas relacionadas con las categorias inductivas. (ver
tabla N°10, N°11)
Validacion de criterios. En base a los criterios de rigor, cuatro expertos en
investigacion validan las bases del cuestionario para la entrevista de profundad, para
los expertos y actores directamente involucrados Se solicito la validacion a expertos
en metodologias de investigacion y a investigadores relacionados con el tema. Los

criterios de rigor o indicadores, a los cuales se sometio la investigacion fueron:
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claridad, objetividad, actualidad, organizacion, suficiencia, intencionalidad,
consistencia, coherencia, metodologia, pertinencia. Los expertos calificaron con un
puntaje de 1 al 100. Una vez obtenida la calificacion fue ordenada en una tabla para
establecer puntuaciones promedio por cada indicador (ver tabla N°12)

e. Entrevista de profundidad. Se aplicd a los expertos en los diversos temas de
ordenamiento territorial, agrénomos, urbanistas, gedgrafos, economistas, e
ingenieros que en su mayoria trabajaron en proyectos relacionados con la
construccién de carretera marginal de esos afios.

f. Entrevista de profundidad a actores directos para comprender a traves de relatos la
contribucion de la carretera a la comunidad. Mediante un método de bola de nieve se
identifico a actores de la zona de influencia de la carretera, basicamente ubicados en

las ciudades principales.

Segunda etapa. Analisis

a. Andlisis ideografico Consiste que a partir de las unidades de analisis se
clasifican los conceptos que los entrevistados han desarrollado y se identifica
fendmenos, surgiendo las categorias emergentes.

b. Andlisis de convergencias. Con los fendmenos identificados se agrupa los
fendmenos que tienen similitud o coincidencia para construir las unidades de
significado interpretativas.

c. Analisis de significados interpretativos. Son los fendmenos detectados que

deben ser sometidos al pensamiento critico del investigador.

Tercera etapa. Discusion de resultados

Mediante la triangulacion se discuti6 cada categoria emergente de la investigacion
usando diferentes métodos, a partir de las diferentes fuentes de datos, tanto primarias,
como secundarias La triangulacion atribuye al estudio rigor y permite dar grados de
variables de consistencia, haciendo que los hallazgos sean mas comprensibles que
valederos, la literatura sobre el tema define triangulacién como un método usado en la
investigacion cualitativa para verificar y establecer la validez de los estudios mediante el
analisis de una pregunta de investigacion desde maultiples perspectivas, para llegar a la
coherencia de los resultados. (Okuda & Gomez-Restrepo, jan/Mar.2005 34(1)).
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3.5. Andlisis de datos

3.5.1. Analisis ideografico

El analisis ideogréafico se realizd en concordancia con las unidades de analisis y

las preguntas que habian sido realizadas en la entrevista con los expertos. Se identifico

los conceptos que surgieron en las entrevistas de profundidad y se construyé una

categorizacion o reduccién fenomenoldgica.

a) El andlisis ideografico correspondiente a la primera pregunta de la

investigacion definio dos unidades de analisis:

modelo de integracion fisica

latinoamericana y modelo de industrializacion por sustitucién de importaciones. Al

respecto se transcribid las ideas principales surgidas en cada entrevista de expertos y

luego se identificd los conceptos que definian el fendbmeno estudiado.

Tabla 5:

Analisis ideogréafico sobre modelo integracion fisica latinoamericana y desarrollo

industrializacion por sustitucion de importaciones.

Unidad de anélisis Modelo de integracion fisica latinoamericana

Andlisis de conceptos

| Reduccién fenomenolégica

Experto 1

La CM No fue parte de un modelo de integracion, sino que
surgié como un proyecto emergente, resultante de los procesos
espontaneos de desarrollo de los diferentes paises, respondi6 a
la pregunta de los paises latinoamericanos de cémo integrarnos
al interior de nuestros paises

La carretera Marginal de la Selva fue una contribucion no
planificada, pero si concebida como una respuesta de
compensar a la Carretera Panamericana, construida dentro de
la Doctrina Monroe

La CMS reforz6 la integracién que existia con Ecuador y
Colombia,

Fue parte de un modelo de integracion fisica latinoamericana
en la medida que su origen data de un acuerdo de integracion
de la Comunidad Andina en 1963, al que se unié
posteriormente Venezuela

No fue parte de un modelo de
integracién sino un proyecto
emergente.

Proyecto resultante de los procesos
de desarrollo de los paises
latinoamericanos

Respuesta a integrar el interior de
los paises latinoamericanos

No planificada, si concebida para

compensar la carretera
Panamericana
Reforz6 la integracion con

Ecuador y Colombia
Proyecto de la Comunidad Andina

Experto 2

La Carretera Marginal fue un proyecto que no solo abarco
América Latina, sino todo el continente americano. Belaunde
sostiene que se debe unir América del Norte, América Central
y Ameérica del Sur con sistema de conexidn, vial, maritima y
fluvial. Debia llegarse hasta Panama.

En América del Sur se debe unir las cuencas y rios navegables.
Las cuencas del Amazonas, Orinoco, La Plata, San Andrés

Fue un proyecto americano
Conexion vial, maritima y fluvial
Unir las cuencas y rios navegables:
Amazonas, Orinoco, La Plata, San
Andrés

Experto 3

No hubo un modelo de integracion fisica latinoamericana es
dificil proyectar lo planteado para el Per( a otros paises
sudamericanos.

No hubo un modelo de integracion
fisica latinoamericana
La geomorfologia es diferente
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La geomorfologia de los rios peruanos es diferente a los rios
ecuatorianos o colombianos.

Experto 4

Hubo interés de estabilizar la frontera con Ecuador.
Anteriormente hubo un trabajo de las aldeas de la frontera para
asentar la nacionalidad peruana.

Belaunde era sobrino de Victor Andrés Belainde fue un
destacado intelectual y diplomatico, que lleg6 a ser presidente
de la Asamblea General de la ONU en 1959 esto influencio en
el presidente Belaunde para plantear una politica de integracion
del Peru

Interés estabilizar la frontera con
Ecuador

Experto 5

El Perl es un pais amazonico. La amazonia ocupa una parte
importante del territorio sudamericano. Vincula las regiones
amazonicas de Colombia, Ecuador, Per( y los Ilanos de
Venezuela y la parte andina de Bolivia

Los rios en la zona peruana son diferentes a los de Ecuador y
Colombia

La Amazonia de Perld, Ecuador y Colombia comparten
similares caracteristicas biofisicas

La CM vincula las regiones
amazonicas de Colombia,
Ecuador, PerG y los llanos de
Venezuela y la parte andina de

Bolivia

Experto 6

La carretera marginal contribuyé al desarrollo agrario del Perd.

Experto 7

La carretera marginal buscé integrar el territorio nacional y de
la region sudamericana, considerando como parte de la
propuesta el sistema de carreteras de penetracion que partiendo
de la costa llegaran a los puertos navegables del oriente
peruano, asi como las carreteras longitudinales de la costa y la
sierra

La carretera marginal busco
integrar el territorio nacional y la
amazonia de la region
sudamericana

Unidad de anélisis Modelo de industrializacion por sustitucién de importaciones

Andlisis de conceptos

| Reduccién fenomenolégica

Experto 1

El modelo ISI ha sido un resultado de las politicas econdmicas
para reemplazar los productos importados

Y aunque no fue explicitamente definida asi, sirvioé de soporte
al modelo de desarrollo de industrializacién por sustitucién de
importaciones

Sirvié de soporte al modelo de
desarrollo de industrializacion por
sustitucién de importaciones

Experto 2

No se buscé la sustitucion de importaciones manufacturera,
pero se buscd reemplazar a la importacion de alimentos de ese
momento de aceite, leche y trigo

Busco reemplazar a la importacion
de alimentos

Experto 3

América Latina era una region caracterizada por sus
exportaciones primario-exportadoras (mineria, agricultura y
ganaderia

El modelo ISl se planted por etapas
empezando con bienes de consumo
no duraderos, la CM busco el
desarrollo agrario como primera
etapa

Experto 4

El modelo ISl fue tardio en el Perd en comparacion a otros
paises de AL aplicado en el Perd por Velasco, significo tener
un Estado protector y fomento de las actividades productivas;
una economia cerrada para restringir las importaciones solo a
las necesarias. Fue un fracaso en AL

El modelo ISl lo aplico Velasco

Experto 5

Si fue un soporte del modelo de desarrollo de sustitucion de
importaciones

Si fue un soporte del modelo de
desarrollo de sustitucion de
importaciones
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Experto 6

La carretera marginal contribuyo al desarrollo agropecuario y
forestal del Perd.

A partir de los 50 se produce un precario proceso de
industrializacién, con la CM se mantiene una ideologia
extractivista

La carretera marginal no contribuyo al modelo de
industrializacién manufacturera, sirvié para incorporar el
sector primario a la economia

La palma aceitera no fue consecuencia de la carretera

Contribuyo al desarrollo del sector
primario de la selva

Experto 7

Prebisch buscaba el desarrollo de la industrializacion
mediante la sustitucion de importaciones, y Belaunde creia que
el desarrollo de la industrializacion debe basarse en el
desarrollo agrario dirigido al mercado interior y exterior.

La carretera es un instrumento de promocion econdmica que
permite dirigir la produccion a los mercados de consumo,
ademas de posibilitar la industrializacion de los productos del

campo

Belaunde el desarrollo de la
industrializacion debe basarse en el
desarrollo  agrario dirigio al
mercado interior y exterior

CM dirige la produccion a los
mercados de consumo

b) ElI segundo analisis ideografico correspondié a la segunda pregunta de

investigacion y se dividio en dos unidades de analisis: Modelo de ordenamiento territorial

y Reforma agraria. (Ver tabla N°20)
Tabla 6:

Analisis ideogréafico sobre modelo ordenamiento territorial y reforma agraria

Unidad de analisis Modelo de ordenamiento territorial

Andlisis de conceptos

| Reduccién fenomenoldgica

Experto 1

La contribucion de la CMS no debe mirarse como un hecho
aislado, sino como una iniciativa de un gobierno que ha servido
para articular el Perd, en la medida que los gobiernos sucesivos
le han dado continuidad

El Perd no ha tenido un modelo de ordenamiento territorial, sino
un proceso de ordenamiento territorial como resultado de
fendmenos socioecondmicos y politicos.

La contribucidn de la Carretera Marginal, teniendo en cuenta su
dimensién, compromete todo el territorio peruano y busco
integrar el pais, impacta en el desarrollo de otras vias, permitid
gue se articularan las vias transversales que ya existian y se
proyectaran con mayor eficiencia hacia la Selva. Estuvo
concebida para compensar a la Carretera Panamericana, en el
interior del pais. Conecto los rios de la selva a la red vial, facilito
el uso de las carreteras transversales que conducian a los puertos
del Pacifico. CMS justifico la transversalidad que ya existia
faltaba un eje transandino cerca de la Selva transicion entre la
sierra 'y la selva.

La Carretera Marginal dinamizé la zona norte, del Perq,
complementando la Panamericana Norte, la selva central fue el
motor del norte y del sur, la carretera marginal tuvo impacto en
el valle del Mantaro, Huancavelica y Ayacucho, y en la zona sur
En el sur el aporte de la marginal se dio porque ese eje dio
continuidad al Mantaro que iba a Ayacucho Cusco y hacia el
Sur. En el sur habia un circuito que salia por Pisco, pero con la
Marginal se establecié una fuerza de comunicacién que hizo
competencia con la Panamericana La Reforma Agraria desplazo
la poblacién a la costa. La Marginal en el Norte, dio continuidad

La Carretera Marginal contribuyé
a la Integracion vial del Territorio
Peruano.

La Carretera Marginal es parte de
un proceso de ordenamiento
territorial
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a la Panamericana Norte, que es el sector mas desarrollado de la
Panamericana del pais Lima hasta Tumbes tiene méas opciones
de desarrollo que de Lima a Arequipa. La CMS brindo el
florecimiento de esa riqueza al eje costero de Lima hacia
Tumbes el Norte reforz6 la existente Lima hacia el sur la
Panamericana estaba perdida,

Fueron apuestas de los gobiernos que lograron completar que
después tuvo que prolongarse hacia el valle del Mantaro Fue
planificada solo para que vaya en el tramo Norte Lima y
Chiclayo

Selva Central es un motor que lo hace funcional del norte hacia
el centro del centro hacia el sur

Es un esfuerzo que va desde la zona central del Per( hacia la
zona norte

El valle del Mantaro no solo se refuerza le dio justifico las
transversales, Lima la Oroya,

Experto 2

La demanda energética derivo a la extension del Mantaro.

En la Selva Central. Surge la produccién de Palma aceitera, café,
cacao. En menor medida los arandolos

Reorientar la migracién y disminuir la presion sobre las grandes
ciudades

A lo largo de la carretera se construyeron nuevas ciudades. Lo
que el presi denomino rosario de ciudades

Ciudades que surgen: Nueva Cajamarca, La Morada, Yurinaqui,
Pichanaqui, Von Humboldt, Zungaruyaqu, Platano Isla, Santa
Rosa, Ciudad constitucion, Yurinaqui

Se refuerza las ciudades de La Merced, San Ramon, Yuyapichis

La Carretera Marginal ha
incrementado  la  produccion
agricola, forestal, y generado la
instalacion de agroindustrias

La carretera favorecio la
localizacion de ciudades

Experto 3

El INP hizo un estudio sobre Desarrollo de la carretera, en 1973
Ciudad Constitucién tuvo una mala ubicacion, fue elegida por el
presidente, los estudios la ubicaban en otro lugar antes se
propuso la ciudad Juan Santos Atahualpa sobre el rio Pachitea.
Se realizé un proyecto por concurso en el que gano el argto
Giannella

La carretera no fue parte de un modelo de ordenamiento porque
las propuestas de desarrollo realizadas por la oficina de
desarrollo del oriente no fueron tomada en cuenta

No articulo con el desarrollo. fue 100% agropecuaria y forestal.
El presidente encargo al MTC la carretera y esta dirigio el
trazado fue prioritaria por encima de todos

Hubo estudios de la ONERN sobre la riqueza y condiciones del
suelo

La carretera no planeo el mantenimiento, el asfalto fue
deteriorando

La carretera genera un impulso inicial en el desarrollo, pero en
una economia débil el esfuerzo se anula

La carretera ignoro los impactos al ecosistema al medioambiente
a las comunidades

Las propuestas eran de ganaderia, agricultura.

Ciudad Constitucién, fue
planificada pero no se ubico
adecuadamente.

No se tuvo en cuenta las
propuestas de las oficinas de
desarrollo oriental sobre
Ordenamiento territorial

Fue un desarrollo agropecuario y
forestal

La ejecucion y mantenimiento de
la carretera estuvo a cargo del
ministerio de transportes

Experto 4

La principal idea de Belaunde es integrar el territorio peruano
El ordenamiento se hizo sin tener en cuenta la regionalizacion
que se esta discutiendo en ese momento en el Perd.

Surge Ciudad Constitucidn, por concurso, se eligié el proyecto
de Gianella, Alegre y Sierra

Belaunde tuvo como principal
idea integrar el territorio.

Se Planifica ciudad Constitucion
mediante un concurso

Experto 5

La carretera origina nuevas ciudades como Nuevo Cajamarca
Nace con la apertura de la carretera marginal

Aparecen nuevas ciudades como
Nuevo Cajamarca
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Es la ciudad segunda en el departamento de San Martin
1969 apertura de la CM integracion con la costa y la sierra y se
percibe acceso al comercio interregional e internacional

Experto 6

La carretera consolido en su primera etapa el eje norte de Tingo
Maria a Jaén. Sirvié para descongestionar las migraciones de los
campos hacia la Costa, y dirigi6 la migracién de los agricultores
de la sierra que tenian dificultad para la produccion de sus
minifundios.

Las ciudades crecen ilegalmente, existe una ausencia del Estado
y falta de planificacién

La  carretera  mitigo las

migraciones hacia la costa.

Experto 7

Las carreteras conectan centros poblados y areas rurales
aumentando la articulacién ciudad campo.

Avrticula ciudad con el campo

Unidad de anélisis Reforma Agraria

Anélisis de conceptos

Reduccion fenomenoldgica

Experto 1

No fue una respuesta planificada a la crisis agraria, porque la
Reforma Agraria desplazo a la poblacion a la Costa mas que a
la Selva. La crisis no fue un tema que preocupo al gobierno,
estaba ligada a la forma de produccién formada por pequefios
agricolas. Los desplazamientos producidos por la crisis agraria
es un fendmeno independiente

La Reforma Agraria no estuvo
relacionada con la Carretera
Marginal

Experto 2

Tuvo como objetivo incrementar el area agricola, y afrontar el
problema alimentario del Perl. Si considerd la crisis de
agricultura en general.

El Hombre andino es agricola, y cuando migro a la selva, llevo
nueva tecnologia: el arroz mejoro su productividad se
introdujeron nuevas variedades y sobrepaso la capacidad de
comercializacion, Surgen los centros de procesamiento de arroz
en San Martin

El cacao en el 90 alcanzo auge. En Tocache surgen pequefias
industrias con calidad de exportacion.

Objetivo incrementar  area

agricola y crisis alimentaria

Experto 3

No se pensd en la crisis agraria, la reforma agraria la hizo
Velasco

No estuvo relacionada con la
reforma agraria

Experto 6

El transporte de los productos en el Perl es por caminos
mayormente, en la Selva por rios.

No estuvo relacionada

reforma agraria

con

Experto 7

En la postulacion de Belaunde a la presidencia de su primer
gobierno mencionaba la reforma agraria

Se consideraba que la ampliacion de la frontera agricola era
costosa en la costa, y la sierra era limitado por sus condiciones
fisicas, se veia en la selva el terreno de mas facil disponibilidad

No fue preocupacién controlar la
crisis agraria que devino en
reforma agraria

c) El tercer analisis ideografico corresponde a la tercera pregunta de

investigacion. Se identifico como unidad de anélisis ocupacion de la Amazonia

Tabla 7:

Analisis ideografico sobre modelo ocupacién de la Amazonia.

Unidad de andlisis ocupacion de la Amazonia

Andlisis de conceptos

| Reduccién fenomenolégica

Experto 2
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Se busco las zonas despobladas, tierras para hombres sin tierra,
las tierras no hacia el occidente sino hacia la Selva.

Se desarrollan los Proyectos integrales,

Con la carretera se crean servicios y economias externas.
Educativo, salud, energia

En lo social se desarrolla la titulacion de tierras

La Carretera Marginal busco pasar
por tierras despobladas

Se desarrollaron Proyectos
Especiales de selva

Experto 3

En la colonizacion vial se dieron dos tipos uno espontaneo y otro
dirigido por el estado. Sobre colonos espontaneos no hay historia.
La dirigida por el Estado se sabe que es, la primera fue la de ley
otra la de los tiroleses en Oxapampa Los del Estado es un fracaso
En el desarrollo de la Amazonia el suelo determina el sistema de
la agricultura.

El suelo es pobre y fragil, depende del arbol, La produccion debe
ser por etapas

Hubo estudios de la onern sobre la riqueza y condiciones del
suelo

La carretera ignoro los impactos al ecosistema al medioambiente
a las comunidades

Las propuestas eran de ganaderia, agricultura.

Los arboles crecen con raices derechas y dependen de otro arbol,
son parte del bosque

Poblacién migrante de la sierra a la selva

La riqueza de la Amazonia es el bosque

En la Colonizacién vial se dieron
dos tipos: espontanea y dirigida
por el Estado

La carretera impacto
negativamente  al  ecosistema
amazénico.

El suelo determina el sistema de la
agricultura en la Amazonia

La carretera no contemplo la
presencia de las comunidades
nativas

La riqueza de la Amazonia es el
bosque

Experto 4

Si, en este periodo los organismos del Estado de planificacién han
preparado varios proyectos de colonizacion de la selva que se
basaban en carretera Marginal y otras que partian de ella.

En nueva Cajamarca a partir de 1970 empieza la colonizacion y
aparicion de migrantes de Cajamarca y Amazonas, aspiraban a
desarrollar la actividad agricola, ganadera, industrial

Hay pérdida de la biodiversidad por el mal uso de la tierra y los
recursos naturales

Los cultivos de arroz, maiz, café, cacao demandan tierras que
estan induciendo a la tala en las colinas altas

Los migrantes andinos ocupan las
tierras

Nuevo Cajamarca se forma con
migrantes de Cajamarca vy
Amazonas

Hay proyectos de colonizacion
vial organizados por el Estado
basados en la carretera

Perdida de la biodiversidad

Experto 5

La mayor parte de la deforestacién en la
Amazonia peruana, y Andina en general, se debe
a las actividades agropecuarias de pequefia escala
practicadas por colonos

En el Peru existen, a grandes rasgos, dos
modelos de produccidn de palma, cada uno con
diferentes impactos: las iniciativas agroindustriales
a gran escala y la produccion de los pequefios
productores asociados, en varios casos, de la mano
de proyectos de cooperacioén internacional y/o de
la promocién de DEVIDA (Comisién Nacional
para el Desarrollo y Vida sin Drogas), como
fomento al desarrollo agricola alternativo a la
coca. Ambos modelos vienen teniendo resultados
econdmicos importantes, y si se la promociona
de manera inclusiva y sostenible, la palma puede
ser una importante via para la superacion de la
pobreza (Dammert et al. 2012). Sin embargo, el
actual crecimiento de la industria de palma esta
liderado principalmente por los monocultivos a
gran esca

Deforestacion debido a
actividades agropecuarias

Experto 6
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La deforestacion indiscriminada es un proceso que se inicio antes
de la construccién de la carretera. Los madereros informales
dejaban caminos en busca de arboles de valor comercial, y usaban
los rios para su traslado.

Los bosques de la Amazonia son heterogéneos elevando los
costos de su explotacion

Una importante propuesta lo hizo el Ing. forestal Torsi de Costa
Rica que propuso deforestar por franjas y reforestar en forma
natural por franjas.

Se dieron conflictos entre colonos y nativos

El proyecto especial Pichis Palcazu emitié un considerable
nimero de titulos de propiedad a las comunidades nativas

La deforestacion ilegal producida
por la tala del bosque y Ila
extraccion de los arboles de mayor
valor por los  madereros
informales fue antes de la carretera

Experto 7

El primer Gobierno de Belaunde (1963-1968) influyé en el
camino de la colonizacion al realizar la Carretera Marginal que
conectaria las principales areas de la Amazonia peruana

Sin embargo, la politica de conquista econémica y expansion de
las comunicaciones red no significé un impacto muy positivo en
las poblaciones locales.

Por un lado, la pobreza y la marginacién no disminuyeron, ya que
las condiciones socioecondmicas y politicas estructura de la
sociedad dominante se traslado a la region, reflejando la misma
situacion

de distribucion desigual de la rigueza, la pobreza y la emigracion.

Impacto en las poblaciones locales
y comunidades nativas

La pobreza y marginacién no
disminuyeron

3.5.2. Andlisis de convergencias
El

analisis de convergencia fue realizado en dos etapas,

la primera

correspondiente a tres partes, y la comparacion permitié identificar las unidades

significativas interpretadas. El primer grupo responde a las unidades de analisis de

integracion fisica latinoamericana y modelo de industrializacion por sustitucion de

importaciones, el segundo grupo al modelo de ordenamiento territorial y el tercero a la

ocupacion de la Amazonia.
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Tabla 8:

Analisis de convergencias y unidades de significado interpretadas

Integracion latinoamericana y modelo de industrializacién por sustitucion de importaciones

CONVERGENCIAS

UNIDADES DE
INTERPRETADAS

SIGNIFICADO

La CM fue un proyecto vial emergente de los procesos
de desarrollo de los paises latinoamericanos

Fue un proyecto disefiado para todo el continente
americano

La CM busco la integracion territorial nacional y la
integracion de paises andinos

Reforzo la integracién con Ecuador y Colombia

A. PROYECTO DE INTEGRACION FISICA
TERRITORIAL LATINOAMERICANA

Fue un proyecto disefiado para el continente
americano, busco la integracion del territorio
nacional y latinoamericano, surge de los
procesos de desarrollo de los paises
latinoamericanos.

No planificada, si concebida para compensar la
carretera Panamericana

Conexidn vial, maritima y fluvial

Unir las cuencas y rios navegables: Amazonas,
Orinoco, La Plata, San Andrés

B. INTEGRACION VIAL, MARITIMA' Y
FLUVIAL

Fue disefiada paralela a la Panamericana, fue
parte de un sistema hidro vial, conectado a los
puertos maritimos.

La CM vincula las regiones amazénicas de Colombia,
Ecuador, Per( y los llanos de Venezuela y la parte
andina de Bolivia

C.INTEGRACION AREAS ANDINAS Y
AMAZONICAS

La CM vincula las regiones amazonicas de
Colombia, Ecuador, Per( y los llanos de
Venezuela y la parte andina de Bolivia

La CM parte de un acuerdo de integracion de la
Comunidad Andina en 1969, al que se unid
posteriormente Venezuela

Reforzo la relacion de Perd con Ecuador y Colombia

D. INTEGRACION POLITICA
LATINOAMERICANA La CM parte de un
acuerdo de integracion de la Comunidad
Andina en 1969, al que se unid posteriormente
Venezuela

El modelo ISl lo aplico Velasco.

Belaunde buscé reemplazar a la importacion de
alimentos

El modelo ISI se plante6 por etapas empezando con
bienes de consumo no duraderos, la CM busco el
desarrollo agrario como primera etapa

E.SOPORTE MODELO DE ISl Y
DESARROLLO AGRARIO Belaunde el
desarrollo de la industrializacion debe basarse
en el desarrollo agrario dirigio6 al mercado
interior y exterior

La CM dirige la produccién a los mercados de
consumo nacional y del exterior

Modelo de Ordenamiento territorial

CONVERGENCIAS

UNIDADES
INTERPRETADAS

DE SIGNIFICADO

La Carretera Marginal contribuyé a la Integracion vial
del Territorio Peruano.

*La Carretera Marginal es parte de un proceso de
ordenamiento territorial

« Fin de los modelos hacia adentro para dar paso al
modelo neoliberal.

 Se mantiene la ideologia de extractivismo

A. ORDENAMIENTO TERRITORIAL E
INTEGRACION VIAL

La Carretera Marginal ha incrementado la produccion
agricola, forestal, y generado la instalacion de
agroindustrias

B. PRODUCCION AGROPECUARIA,
FORESTAL Y AGROINDUSTRIA

Se cumple el rosario de ciudades que explicaba el
arquitecto Belaunde

Aparecen nuevas ciudades como Nuevo Cajamarca
Planifico y disefio Ciudad Constitucion

C. DESARROLLO DE CIUDADES

La ejecucion y mantenimiento de la carretera estuvo a
cargo del ministerio de transportes

La Reforma Agraria no estuvo relacionada con la
Carretera Marginal

Fin de los modelos hacia adentro para dar paso al
modelo neoliberal.

D. CONSTRUCCIONY
MANTENIMIENTO DE LA CARRETERA
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La Reforma Agraria no estuvo relacionada con la
Carretera Marginal
Fin de los modelos hacia adentro para dar paso al
modelo neoliberal.

E. REFORMA AGRARIA'Y LA CRISIS DEL
CAMPO

Ocupacién de la Amazonia y modelo de colonizacién vial

CONVERGENCIAS

UNIDADES DE
INTERPRETADAS

SIGNIFICADO

La Carretera Marginal buscdé pasar por tierras
despobladas

La carretera no contemplo la presencia de las
comunidades nativas

Los migrantes andinos ocupan las tierras

Nuevo Cajamarca se forma con migrantes de
Cajamarca y Amazonas

Impacto en las poblaciones locales y comunidades
nativas

La pobreza y marginacion no disminuyeron

A.EL MITO DE LA AMAZONIA VACIA'Y
LA PRESENCIA DE LAS COMUNIDADES
NATIVAS

En la Colonizacién vial se dieron dos tipos:
espontanea y dirigida por el Estado

Se desarrollaron Proyectos Especiales

Hay proyectos de colonizacion vial organizados por el
Estado basados en la carretera

B. LA CARRETERA MARGINAL FUE UNA
COLONIZACION VIAL ESTATAL EN LA
AMAZONIA

Deforestacion debido a actividades agropecuarias

El suelo determina el sistema de la agricultura en la
Amazonia

La carretera impacto negativamente al ecosistema
amazonico

C. PERDIDA
AMAZONICO

DEL ECOSISTEMA

3.5.3. Anélisis de convergencias de actores directos

CONVERGENCIAS

PERCEPCION DE ACTORES DIRECTOS

Proyecto de integracién fisica
territorial latinoamericana

Integracion vial, maritima y
fluvial

Antes de la construccion de la carretera marginal era caético el traslado
de los productos agricolas era por via fluvial, utilizando botes a motor,
y via aérea con avionetas mono-motor. Se complicaba en la estacion de
invierno por las lluvias, ocasionando accidentes en el rio y en el aire con
pérdidas humanas y de productos.

Integracion areas andinas y
amazdnicas

Soporte  modelo ISI y
desarrollo

Después de la construccion de la carretera marginal, se amplio la
frontera agricola llegaron colonos de la costa, sierray selva, aparecieron
nuevas empresas como cooperativas cafetaleras, cooperativas
productoras de citricos que instalaron plantas procesadoras de citricos.
Esto origino un aumento de vehiculos motorizados, y de
electrodomésticos.

Antes no habia electrodomésticos

Ordenamiento territorial e

integracion vial

Con la construccion de la carretea marginal fue bastante beneficioso
porque permiti6 el traslado de los productos agricolas hacia mercado
internacional (café), y mercado nacional de los citricos, que son muy
perecibles

Produccion agropecuaria
forestal y agroindustria

La poblacion en la selva central se dedicaba a la agricultura: cultivo de
café y cultivo de citricos (naranja, mandarina, toronja, tanjarina)
(pantano, pifia, palta, etc.) en la region Junin. La actividad ganadera en
la regién Pasco provincia de Oxapampa.

Mercado: Café se exporta a estados unidos y Europa. Citricos y otros
productos mercado local, regional y nacional

Lo negativo fue la aparicién del narcotréfico
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Desarrollo de ciudades

Después de la construccion de la carretera marginal aparecieron
ciudades como el distrito de Villa Perene, distrito de Pichanaqui, Rio
Negro, Satipo, Mazamari y Pangoa (en la region Junin); Villa Rica,
Puerto BermuUdez, Iscozacin, Ciudad Constitucion (regién Pasco). En
todas estas ciudades se cuenta con gobiernos locales, hospitales, postas,
cuarteles, bancos privados y estatales, financieras, universidades
estatales, privadas e institutos superior tecnoldgicos

Entre los cambios importantes en el ambito rural y urbano permitié que
los agricultores cuenten con hospitales, postas, centros educativos,
apoyo financiero y asistencia técnica de sus cultivos por parte de
instituciones del estado y privado. Construcciones de carreteras rurales
y vecinales.

Construccion y
mantenimiento de la carretera

Durante la construccion aparecen los campamentos que dieron origen a
ciudades y en otros casos desaparecieron

El mito de la amazonia vacia
y la presencia de comunidades
nativas

Se aprovecharon terrenos con aptitud agricola, ganadera y recibieron
ayuda del ministerio de agricultura y del proyecto Pichis Palcazu, en la
titulacion, asistencia técnica. Gobiernos locales en la construccion y
mantenimiento de trochas carrozables.

La carretera marginal fue una
colonizacion vial estatal en la
Amazonia

Antes de la construccién de la carretera marginal la colonizacién de
inmigrantes, uno de los problemas fue que se establecian en terrenos
que no tenian aptitud agricola, ocasionando como consecuencia
deslizamientos, huaicos por la tala de arboles

Pérdida  del ecosistema
amazénico

Antes de la construccién de la carretera marginal la colonizacién de
inmigrantes, uno de los problemas fue que se establecian en terrenos
que no tenian aptitud agricola, ocasionando como consecuencia
deslizamientos, huaicos por la tala de arboles
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CAPITULO IV: RESULTADOS Y ANALISIS DE RESULTADOS

Resultados
4.1 Convergencia Teorica

El expresidente Belaunde sustenta la politica de integracion de la infraestructura
vial latinoamericano, con la construccion de la Carretera Marginal de la Selva, bajo
principios humanistas, rescata valores ancestrales de los peruanos, como la ley de
hermandad, el equilibrio Hombre -Tierra y la integracion del territorio con los caminos
incas.

El aporte tedrico del expresidente Belaunde consiste en vincular las ciencias
politicas con el territorio, al desarrollar un pensamiento que podemos denominar la
trilogia de la infraestructura regional latinoamericana, formada por la importancia de la

historia, la geografia, y las relaciones humanas.

4.1.1. Modelo de industrializacién por sustitucion de importaciones

En la presente investigacion, hemos encontrado en los afios 1963 a 1985, mientras
Latinoamérica hablaba de la teoria centro periferia, en el Per( el presidente Fernando
Belaunde Terry, planteo su propia tesis: “El Perti como doctrina” rescatando las lecciones
de los incas para gobernar el amplio territorio latinoamericano. La teoria del Pert como
Doctrina contribuy6 a una visién integradora de America Latina, y se relaciona con la
teoria centro — periferia de la época, en la vision de desarrollo hacia adentro, en el marco

de la cual se propuso el proyecto de la Carretera Marginal de la Selva.

La Carretera Marginal de la Selva tuvo como objetivo la incorporacion de tierras
productivas de la Selva Alta, anexandolas con los mercados de consumo nacional e
internacional, foment6 el desarrollo de la industria agropecuaria y de exportacion, se
conectd con el modelo estructuralista cepaliano, en que el expresidente Belaunde
proponia que el desarrollo de la industrializacién debe basarse en el desarrollo agrario en

busca del desarrollo hacia adentro.

La Carretera Marginal de la Selva fue parte de un acuerdo de integracion de la
Comunidad Andina y conto con los apoyos financieros de Bancos internacionales y
agencias cooperantes de los paises amigos del Peru, ha sido considerada como un eje de

integracion, en los diversos proyectos viales que la Comunidad Andina desde su
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fundacién en 1969 apoyo y financio a través de la Corporacion Andina de Fomento
(CAF)

4.1.2. Modelo de ordenamiento del territorio.

La Carretera Marginal de la Selva fue un proyecto disefiado para el Perd, ampliado
al continente americano, busco la integracion del territorio nacional y latinoamericano,
encontr6 como obstaculo los procesos de desarrollo diferenciados de los paises
latinoamericanos.

La carretera fue definida como un instrumento de promocién econdémica para
dirigir la produccion a los mercados de consumo, ademas de posibilitar la
industrializacion de los productos del campo, en donde el Estado debia tener la funcion
de orientar las inversiones en obras de infraestructura fisica para el mejoramiento de las
vias preexistentes y /o la construccidn de nuevos caminos

La Carretera Marginal de la Selva fue disefiada paralela a la via Panamericana,
considerando su importancia a lo largo de la costa del territorio nacional y
latinoamericano, complementandola al incluirla en un sistema hidrovial constituido por
la integracion de las carreteras existentes con los rios navegables del Amazonas, el
Orinoco, La Plata y San Andrés. Adicionalmente el sistema hidrovial esta formado por
una trama cuyo trazo longitudinal, se complementa con las carreteras de penetracion que
terminan en los puertos, del Océano Pacifico y Océano Atlantico

La Carretera Marginal es un dinamizador de la integracion de las areas Andinas y
Amazénicas de Latinoamérica, vincula las regiones amazoénicas de Colombia, Ecuador,
Perq, los llanos de Venezuela y la parte andina de Bolivia

La contribucion de la Carretera Marginal no debe verse como un hecho aislado,
sino como una iniciativa de un gobierno que fue parte del proceso de ordenamiento
territorial del Per(, que por la escala ha impactado a todo el territorio peruano, integro
costa, sierra y selva, permitio que las vias transversales fueran mas eficientes al
comunicarlas con la Selva y los puertos, incorporo los rios navegables de la Selva al
sistema de red nacional, Complemento la Panamericana , dinamizo la zona norte, centro

y sur.
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4.1.3. Modelo de colonizacion vial

La Carretera Marginal de la Selva impulso el crecimiento y la aparicion de nuevas
ciudades a lo largo de la via, siendo las méas importantes Nuevo Cajamarca, y ciudad
Constitucion

La Carretera Marginal de la Selva se disefio bajo el concepto de Colonizacién
vial, para resolver el déficit alimentario debido al desequilibrio entre la produccion
agraria y la creciente demanda de la poblacion urbana. EI Proyecto buscaba la
autosuficiencia alimentaria, que se lograria con la incorporacién de nuevas areas
agricolas, para atender la creciente demanda de alimentos producida por el acelerado
aumento de la poblacion y la migracién del campo a la ciudad, sin recurrir a la
importacion de alimentos Complemento esta idea con la propuesta de colonizacion vial
para generar un cambio en la corriente migratoria, y ocupar las nuevas tierras con colonos
provenientes de los Andes.

El mito de la Amazonia vacia no permitié que se considerara desde el principio a
las comunidades nativas, posteriormente hubo una débil incorporacion en los Proyectos
especiales con el programa de titulacion de tierras

El ecosistema amazénico fue impactado negativamente con la aparicion de la
Carretera Marginal. Los ecosistemas amazonicos son fragiles y han sufrido deterioros
producidos por la explotacion descontrolada de sus bosques y el mal uso de la tierra, por
parte de la agricultura migratoria, la ganaderia extensiva y la explotacion de los bosques

Actualmente la carretera ha sido denominada Fernando Belaunde Terry, tiene una
extension en la zona norte de 1,544 kilémetros construidos, que han habilitado mas de
1600,000 hectéreas, hoy posibilitan la produccién de palma aceitera, soja, maiz, cafia de

azucar para mercado nacional e internacional.

4.2. Andlisis de Resultados

PROYECTO DE INTEGRACION FISICA TERRITORIAL
LATINOAMERICANA

La Carretera Marginal fue un proyecto disefiado inicialmente para el Pert y luego
fue ampliado para el continente americano, busco la integracién del territorio nacional y
latinoamericano. Belaunde propuso unir América del Norte, América Central y América

del Sur con sistema de conexion vial, maritima y fluvial, hasta llegar a Panama.
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La integracion fisica proponia abarcar las areas andinas y amazonicas de los
paises andinos. Fue un modelo de integracion sudamericano con una vision territorial,

que abarco diferentes escalas territoriales: continental, nacional, local.

La carretera marginal fue disefiada paralela a la via Panamericana, cuyo trazo
longitudinal, se complementa con las carreteras de penetracion que terminan en los
puertos, del Océano Pacifico y Océano Atlantico. fue un hito importante en el desarrollo
territorial de todo el continente americano, lo recorre desde Buenos Aires hasta Alaska,
surge como respuesta a la doctrina Monroe. No ha sido concluida en su totalidad porque
en la zona de Tapon de Darién, que se encuentra entre Panama y Colombia porque entre
otras razonas en este tramo y su construccion implicaria atravesar zonas ecolégicamente
protegidas. Al respecto los expertos sefialan que: la carretera Marginal de la Selva fue
una contribucién no planificada, pero si concebida como una respuesta de compensar a
la Carretera Panamericana, construida dentro de la Doctrina Monroe y el desarrollo de la

industria del automoévil.

El expresidente Belaunde, en los foros interamericanos de 1963, logra convocar
y comprometer a los gobiernos de Ecuador, Colombia y Bolivia, en el financiamiento del
estudio preliminar que se encarga a la compafiia americana Tippetts-Abbet-McCarthy-
Stratton (TAMS), apoyados por un crédito otorgado por el BID.

Actualmente la relacion comercial entre Per( y los paises de Ecuador y Colombia
es positiva para ambos. Segun informe de la Comunidad Andina el ingreso al Perd, de
carga internacional por carretera segin aduana de frontera. 2019, por Tumbes fue el 1,6%

del total y provienen mayormente de Colombia. (2020, CAN).

INTEGRACION VIAL, MARITIMA Y FLUVIAL

La idea de Belaunde para la carretera fue complementar el sistema sudamericano
con el continente, incluyendo el sistema fluvial del Orinoco — Amazonas - La Plata, con
el sistema fluvial del rio Misisipi, desde Nueva Orleans en Estados Unidos hasta el rio
San Lorenzo en Quebec, Canada.

La carretera Marginal de la Selva en el territorio sudamericano fue parte de un
sistema hidrovial constituido por la integracion de las carreteras con los rios navegables

del Amazonas, el Orinoco, La Plata 'y San Andrés.
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La carretera marginal buscé integrar el territorio nacional y de la region
sudamericana, considerando como parte de la propuesta el sistema de carreteras de
penetracion que partiendo de la costa llegaran a los puertos navegables del oriente
peruano, asi como las carreteras longitudinales de la costa y la sierra.

A la fecha la carretera no ha sido terminada en su totalidad, en el Peru en el eje
longitudinal de la Selva, hoy denominada ruta PE.5 se ha construido en la ruta norte 1546
kms. y en la ruta sur 191 kms.

En Ecuador los estudios evidenciaron la existencia de zonas petroleras, como es
el caso del Lago Agrio o Nueva Loja, donde se instalé en 1964 la Comparfiia Texaco
(propiedad hoy de Chevron). Ecuador paso de ser exportador de productos agricolas a
ser un pais petrolero, y este recurso permitio la financiacion de la carretera. Actualmente
es la Troncal Amazdnica (Ruta Nacional E45) recorre el piedemonte andino del oriente,
mide 701 kms

En Colombia la carretera es la Ruta Nacional 65, se ha construido 1507 kms.
facilita la integracion de las regiones de Arauca, Casanare, Meta, Caqueta y Putumayo.
Es una troncal que pasa por Villagarzon, San José del Fragua, Florencia, Puerto Rico,
Granada, Villavicencio, Barranca de Upia, Monterrey, Aguazul, Yopal, Pas de Ariporo
Y Saravena. Mide 1215.74 km.

En Bolivia se inicia en Puerto Heath en la frontera con Per( y termina en Santa
Cruz.

Una de las preocupaciones contemporaneas es que la interconexion entre los
paises andinos depende en gran medida por la eficiencia de los pasos fronterizos, que

muchas veces se materializan en puentes binacionales.

INTEGRACION AREAS ANDINAS Y AMAZONICAS

La Carretera Marginal de la Selva vincula las regiones amazonicas de Colombia,
Ecuador, Perd, los llanos de Venezuela y la parte andina de Bolivia

La Amazonia ocupa una parte importante del territorio sudamericano. Vincula las
regiones amazonicas de Colombia, Ecuador, Pert y los llanos de Venezuela y la parte
andina de Bolivia

La Amazonia de Per(, Ecuador y Colombia comparten similares caracteristicas
biofisicas y representan el 27.3% del area amazoénica. Los rios en la zona peruana son

diferentes a los de Ecuador y Colombia
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Existe diferencia entre las Amazonias sudamericanas, en el Peru la vertiente
amazonica tiene mayor pendiente, los valles estan separados por grandes relieves antes
de desembocar en la llanura. Los rios del eje andino que tienen capacidad de desarrollo
en el transporte fluvial se concentran en las cuencas del rio Orinoco, la Cuenca del rio
Magdalena y la cuenca del rio Amazonas Yy sus afluentes.

El area andina queda morfolégicamente determinada por la presencia de los
Andes, dando forma a la vertiente occidental a lo largo del Océano Pacifico y el Mar
Caribe, donde se encuentra una red de infraestructura con 30 puertos maritimos , una red
de caminos de penetracion que lo vinculan con e interior de los paises, y donde se ubican
las ciudades mas importantes de los paises andinos, mientas que al lado esta la vertiente
oriental que se proyecta hacia la cuencas del Amazonas con un desarrollo menor.

En el Perl las diferentes formaciones boscosas son el principal soporte de la
diversidad de los ecosistemas destacan por la diversidad biologica y la existencia de flora
y fauna natural.

INTEGRACION POLITICA LATINOAMERICANA

La Carretera Marginal de la Selva fue parte de un acuerdo de integracion de la
Comunidad Andina y conto con los apoyos financieros de Bancos internacionales y
agencias cooperantes de paises amigos.

La Carretera Marginal de la Selva ha sido considerada como un eje de integracion,
en los diversos proyectos viales que la Comunidad Andina desde su fundacién en 1969
apoyo Y financio a través de la Corporacion Andina de Fomento (CAF)

El Acuerdo de Cartagena, firmado en 1969, dio especial importancia a la
integracion vial, planteo como uno de sus lineamientos de politica el empleo de
mecanismos de planificacion, para la basqueda de una programacion conjunta en el
ambito de los planes de desarrollo y en principales actividades productivas mediante los
programas sectoriales de desarrollo industrial, los programas agropecuarios y los de
infraestructura fisica. Este enfoque de desarrollo concuerda con los Proyectos Especiales
de Desarrollo Rural Integrado, gestionados como parte de la carretera en el segundo
gobierno de Belaunde.

La Comunidad Andina (CAN) a traves de la Corporacion Andina de Fomento
(CAF) hoy Banco de Desarrollo de América Latina, ha realizado esfuerzos de integracion
vial, incorporando el eje oriental dentro del marco de las conexiones viales interandinas
financiando puentes, entre ellos el puente internacional del rio San Miguel en la frontera
Ecuador y Colombia. ( Goddard 315 )
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Las politicas de integracion internacional vial reconocen la importancia de las
redes nacionales dentro de una planificacién regional de integracion andina, pero se tiene
que los pasos fronterizos son un obstaculo para la integracion.

El Acuerdo de Paz entre Peri y Ecuador (1998) facilitd que la frontera sea
permeable para el intercambio comercial entre los dos paises, las Unicas clausulas del
acuerdo se refieren a las comunicaciones fluviales y terrestres de la parte amazoénica. (312
UNASUR.

SOPORTE MODELO DE INDUSTRIALIZACION POR SUSTITUCION DE
IMPORTACIONES

La Carretera Marginal de la Selva tuvo como objetivo la incorporacion de tierras
productivas de la Selva Alta, anexandolas con los mercados de consumo nacional e
internacional, fomento el desarrollo de la industria agropecuaria, se conecté con el
modelo estructuralista cepaliano, en que la propuesta del expresidente Belaunde para
sustentar su disefio y ejecucion fue que el desarrollo de la industrializacion debe basarse
en el desarrollo agrario en busca del desarrollo hacia adentro, sin dejar de lado las
exportaciones

La Carretera Marginal de la Selva fue disefiada a mediados del siglo XX, cuando
América Latina era una region caracterizada por sus exportaciones primario-exportadoras
(mineria, agricultura y ganaderia),y se discutia en los ambitos intelectuales, el cambio del
modelo primario-exportador hacia el modelo de Industrializacion por sustitucion de
importaciones, conceptualizado por Prebish y difundido por la CEPAL, modelo que tuvo
influencia importante en las politica econémicas. En el caso del Peru, al igual que
Colombia y Venezuela fue tardia.

Belaunde y su teoria El Pert como Doctrina se relacionaron con la teoria centro
- periferia en que ambos buscaban fortalecer la estructura economica de los paises
latinoamericanos, con la diferencia de que Prebisch buscaba el desarrollo de la
industrializacion mediante la sustitucién de importaciones, y Belaunde creia que el
desarrollo de la industrializacion debe basarse en el desarrollo agrario dirigido al
mercado interior y exterior. La carretera es un instrumento de promocion economica que
permite dirigir la produccion a los mercados de consumo, ademéas de posibilitar la

industrializacion de los productos del campo, el Estado tendré la funcion de orientar las
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inversiones en obras de infraestructura fisica hacia el mejoramiento de las vias pre-

existentes y /o la construccion de nuevos caminos.

Belaunde tenia especial preocupacion por mantener una relacion hombre-tierra,
ante la importacion de productos manufactureros esenciales, proponia para el Per( tres
alternativas: los proyectos de irrigaciones en la costa, el desarrollo de las punas, y la
incorporacion de las “Cejas de Montafia” mediante la vialidad. La idea basica de la
Marginal de la Selva fue incorporar tierras productivas amortizando el camino en una
distancia de 5 kildmetros al eje, ocupar tierras del campo para la actividad agricola-

ganadera, y aptas para la actividad industrial. (1994, Belaunde)

ORDENAMIENTO TERRITORIAL E INTEGRACION VIAL

La contribucion de la Carretera Marginal no debe verse como un hecho aislado,
sino como una iniciativa de un gobierno que fue parte del proceso de ordenamiento
territorial del Per( basada en la integracion vial, que por la escala ha impactado en todo
el territorio peruano. Integro costa, sierra y selva, permitié que las vias transversales
fueran mas eficientes al comunicarlas con la Selva y los puertos costefios, incorporé los
rios navegables de la Selva al sistema de red vial nacional, complemento la

Panamericana, dinamiz6 la zona norte, centro y sur del territorio peruano.

La Carretera Marginal de la Selva contribuyo a la integracion vial del territorio
peruano, como parte de un proceso de ordenamiento territorial, que fue sucesivamente
continuado por varios gobiernos. Planteada con una vision extractivista de los recursos

naturales.

El Perd no ha tenido un modelo de ordenamiento territorial, sino un proceso de

ordenamiento territorial como resultado de fendémenos socioeconémicos y politicos.

La carretera marginal de la selva conecto el mar, la costa, la sierray la selva, con
un proyecto vial longitudinal reforzo los ejes transversales que existian, dinamizo la parte
norte del pais, el centro y el sur.

La contribucion de la Carretera Marginal, teniendo en cuenta su dimension,

compromete a todo el territorio peruano, busco integrar el pais, impacto en el desarrollo
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de otras vias, permitié que se articularan las vias transversales que ya existian, y se
proyectaran con mayor eficiencia hacia la Selva.

Estuvo concebida para compensar a la Carretera Panamericana. Conecto los rios
de la selva a la red vial, facilito el uso de las carreteras transversales que conducian a los
puertos del Pacifico, justifico la transversalidad que ya existia, e identificd la falta de un
eje transandino cerca de la Selva que sirviera de transicion entre la sierra 'y la selva.

La Carretera Marginal dinamizd la zona norte, del Pert, complementando y dando
continuidad a la Panamericana, que es el sector mas desarrollado del pais, de esta manera
Lima hasta Tumbes tiene méas opciones de desarrollo que de Lima hacia el sur. La
carretera brindo el florecimiento de la riqueza del eje costero Lima -Tumbes.

La selva central fue el motor del norte y del sur, la Carretera Marginal tuvo
impacto en el valle del Mantaro, Huancavelica y Ayacucho. La hidroeléctrica del
Mantaro sirve a la zona norte

En el sur la marginal dio continuidad al rio Mantaro que iba a Ayacucho, Cusco
y hacia el Sur. se establecié una fuerza de comunicacioén que hizo competencia con la
Panamericana En el sur habia un circuito que salia por Pisco, pero con

Fueron apuestas de los gobiernos que lograron completar lo que después tuvo que
prolongarse hacia el valle del Mantaro, dio fuerza a la carretera central Lima -La Oroya.

PRODUCCION AGROPECUARIA, FORESTAL Y AGROINDUSTRIA.

La Carretera Marginal de la Selva significO un aumento de la produccion
agropecuaria y forestal, generando el desarrollo de la agroindustria a nivel de
exportacion.

El Hombre andino es agricola, y cuando migré a la selva, llevo nueva tecnologia:
el arroz mejoro su productividad se introdujeron nuevas variedades y sobrepaso la
capacidad de comercializacién, Surgen los centros de procesamiento de arroz en San
Martin (E2)

El arroz es muy importante en la zona de San Martin, tiene diferentes variedades
y se han ubicado centros de procesamiento de arroz, actualmente hay 60 molinos
ubicados en : Rioja (16); Moyobamba (03); San Martin (07); Picota (08); Bellavista (07);
Huallaga (03); Mariscal Caceres (05); Tocache (11).

Otro producto que destaca es el café por la calidad de su grano, cultivado en la
zona fluvial y selva alta, producido en la zona de Chanchamayo, Amazonas y San Martin.
Los principales destinos de exportacion son Estados Unidos, Alemania, Suecia, Bélgica,

Italia, Espafia, Polonia, Federacion Rusa, Corea del Sur, Canada, Holanda, Franciay Gran
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Bretafia (2022 Promperu). La gran mayoria de las empresas transformadoras y
exportadoras se encuentran en el Alto Mayo (Moyobamba y Rioja) y Bajo Mayo (Lamas).

El cacao ha logrado posesionarse a nivel internacional, se considera que el Perd
es centro de origen del cacao y tiene la mayor diversidad genética en el mundo (2022,
Promperu) San Martin es el departamento en el que se produce la mayor cantidad, en
segundo lugar, Junin. Los principales destinos de la exportacion son hacia Bélgica e

Italia. La carretera permitio el desarrollo de la produccion de Palma aceitera,

CRECIMIENTO Y DESARROLLO DE CIUDADES

La Carretera Marginal de la Selva impulso el crecimiento y la aparicion de nuevas
ciudades a lo largo de la via, siendo las mas importantes Nuevo Cajamarca, y ciudad
Constitucion

La Carretera fue planeada para reorientar la migracién y disminuir la presion
sobre las grandes ciudades. A lo largo de la carretera se construyeron nuevas ciudades,
lo que Belaunde denomino un rosario de ciudades. (E2).

Las ciudades que surgieron fueron: Nueva Cajamarca, La Morada, Yurinaki,
Pichanaqui, Von Humboldt, Zungaruyaqu, Platano Isla, Santa Rosa, Ciudad constitucion.
Ademas, se reforzo las ciudades de La Merced, San Ramon, Yuyapichis (E2)

Nuevo Cajamarca en el departamento de San Martin nace con la apertura de la
carretera marginal en 1968 (E5). Tiene una poblacién de 43, 476 habitantes. La Morada,
ubicada en la provincia del Marafion departamento de Huanuco, tiene 2909 habitantes.

Yurinaki ubicada en la margen del rio Yurinaki que desemboca en el Perené, en
1971 con la construccién del puente se conectd con la carretera marginal, son colonos
provenientes del departamento de Junin, Apurimac, Huancavelica y Cajamarca. (2010,
Plasencia).

La Ciudad Constitucién, ubicada en la provincia de Oxapampa en el departamento

de Pasco, se fundd en 1984 en la margen izquierda del rio Palcazu. El arquitecto Belaunde
dirigié la planificacion de la ciudad, para lo cual convocoé a un concurso de arquitectos,
que lo ganaron los arquitectos Gianella, Alegre y Sierra (E4). Ciudad Constitucion tuvo
ubicacidn diferente a la de hoy, los estudios proponian la ciudad Juan Santos Atahualpa
sobre el rio Pachitea.(E3) Actualmente esta habitada por unos 48,000 pobladores entre
colonos migrantes, aldeas de miembros de la congregacién religiosa israelita, ocho

comunidades ashaninkas y tres yaneshas. (2014, Cérdova El comercio)

D. CONSTRUCCION Y MANTENIMIENTO DE LA CARRETERA
La construccion de la carretera fue encargada al Ministerio de Transportes y no

planteo el mantenimiento.
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La Carretera Marginal fue disefiada como una ruta internacional que atraviesa la
ceja de montafa al lado este de los Andes. El Trazo fue definido en el estudio preliminar
realizado por la compafiia Tippetts-Abbett-McCarthy-Stratton en 1964.

Belaunde sostiene que la carretera debia disefiarse con una nueva filosofia vial
“Se busca dar acceso a las mejores tierras, a diferencia de concepto tradicional de origen
y destino uniendo ciudades, las ciudades vienen después como resultado de la
productividad de la tierra”

Esto se comprobd con el crecimiento de nuevas ciudades, como Nueva Cajamarca
en el Alto Mayo, Pichanaki en el Perené, Constitucién en

La carretera no planeo el mantenimiento, el asfalto se fue deteriorando La
carretera genera un impulso inicial en el desarrollo, pero en una economia débil el

esfuerzo se anula (E3)

REFORMA AGRARIA Y LA CRISIS DEL CAMPO

La reforma agraria no fue tomada en cuenta para la propuesta.

No fue una respuesta planificada a la crisis agraria, porque la Reforma Agraria
desplazo a la poblacion a la Costa mas que a la Selva. La crisis no fue un tema que
preocupo al gobierno, estaba ligada a la forma de produccion formada por pequefios
agricolas. Los desplazamientos producidos por la crisis agraria es un fenémeno

independiente (E1)

EL MITO DE LA AMAZONIA VACIA Y LA PRESENCIA DE LAS
COMUNIDADES NATIVAS

El mito de la Amazonia vacia no permitio que se considerara desde el principio a
las comunidades nativas.

A pesar de que la Amazonia ha estado ocupada por muchos afios, el dificil acceso
y misterio de la floresta, hizo que se crearan muchos mitos, entre ellos el mito de una
“Amazonia vacia”, sin embargo en los afos en los que se construyo la carretera marginal
se conocia la existencia de pueblos originarios, comunidades nativas y colonizadores
europeos.

Segun el INEI (2017) en el afio 1993 habian 1458 comunidades nativas y 48
pueblos indigenas u originarios. En la Amazonia existen 13 familias linguisticas, las
comprometidas con la carretera son: Amuesha o Yanesha ubicado en los distritos de Codo

del Pozuzo, Puerto Inca, Yuyapichis, Perené, San Luis de Shuaro, Oxapampa, Palcazu,
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Puerto Bermudez, Villa Rica, también estd el pueblo Ashaninka, en Puerto Inca,
Yuyapichis y Chanchamayo.

En sus inicios el proyecto no tuvo en cuenta a las comunidades nativas, sin
embargo en el desarrollo del proyecto Pichis, que fue financiado por el BID, se incorporo
el componente promocion y organizacion social que entre otros objetivos planteo
“estimular sistemas de participacion que permitan utilizar las estructuras sociales y
organizativas de las comunidades nativas” Sin embargo la percepcion es que se hizo
poco o nada

En el proyecto especial Pichis Palcazu se tuvo en cuenta el componente de
titulacion de tierras de las comunidades nativas, lograndose un considerable nimero de
titulos. Esto es un asunto que permite dar un tratamiento legal a estas poblaciones

También poco se logré que la poblacion existente y las comunidades nativas,
superaran su condicién de pobreza, y de marginacion social porque las estructuras
culturales se trasladaron con los migrantes.

El primer Gobierno de Belaunde (1963-1968) influyd en el camino de la
colonizacién al realizar la Carretera Marginal que conectaria las principales areas de la
Amazonia peruana, sin embargo, la politica de conquista economica y expansion de las
comunicaciones red no significo un impacto muy positivo en las poblaciones locales. Por
un lado, la pobreza y la marginacién no disminuyeron, ya que las condiciones
socioecondmicas y politicas sobre la estructura de la sociedad dominante se trasladé a la
region, reflejando la misma situacion de distribucion desigual de la riqueza, la pobreza 'y

la emigracion. (E7)

LA CARRETERA MARGINAL FUE UNA COLONIZACION VIAL
ESTATAL EN LA AMAZONIA

La Carretera Marginal de la Selva fue proyectada y se desarrollé6 como un modelo
de colonizacién vial estatal que busco poblar la Amazonia.

En el libro “La Conquista del Pert por los Peruanos” (1994, Belaunde) explica
como entiende la colonizacion vial como base la Carretera Marginal. “La idea bésica de
la Carretera seria incorporar tierras productivas” los colonos serian aquellos que viven

en las zonas superpobladas de los valles interandinos y que ocuparian las zonas sin tierras.
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Se busco las zonas despobladas TIERRAS PARA HOMBRES SIN TIERRA, no
hacia el occidentes sino hacia la Selva.(E2)

La Carretera Marginal busco pasar por tierras despobladas (E3)

Con anterioridad a la carretera se dio la colonizacion de un grupo de alemanes y
tiroleses que se ubicd en la zona del Pozuzo, y fue producto de una iniciativa del Estado
peruano a mediados del siglo XIX . También se dio una iniciativa empresarial por Le
Tourneau, se localizo en las inmediaciones del rio Pachitea, fracaso y hoy es la ciudad
de Tornavista Hay proyectos de colonizacion vial organizados por el Estado basados en
la carretera

En la Colonizacion vial se dieron dos tipos: espontanea y dirigida por el Estado.
Sobre colonos espontaneos no hay historia. La dirigida por el Estado es la de los tiroleses
en Oxapampa. Los del Estado son un fracaso. (E3)

Se desarrollaron Proyectos Especiales de Selva, bajo el concepto de Desarrollo
Rural Integrado, a partir de los afios 80, en la Selva Central el Proyecto Pichis Palcazu
considero diversos componentes que consideraban la carretera como uno de ellos. Estos
Proyectos estuvieron cofinanciados con las agencias internacionales de financiamiento,
como son el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), USAID y agencias cooperantes.

En este periodo los organismos del Estado de planificacion han preparado varios
proyectos de colonizacién de la selva que se basaban en carretera Marginal y otras que
partian de ella.

En nueva Cajamarca a partir de 1970 empieza la colonizacion y aparicion de
migrantes de Cajamarca y Amazonas, aspiraban a desarrollar la actividad agricola,

ganadera, industrial
Hay pérdida de la biodiversidad por el mal uso de la tierra y los recursos naturales
Los cultivos de arroz, maiz, café, cacao demandan tierras que estan induciendo a
la tala en las colinas altas
PERDIDA DEL ECOSISTEMA AMAZONICO
Los ecosistemas amazonicos son fragiles y han sufrido deterioros producidos por

la explotacion descontrolada de sus bosques y el mal uso de la tierra, por parte de la

agricultura migratoria, la ganaderia extensiva y la explotacion de los bosques.
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Las caracteristicas del suelo de la Amazonia por donde paso la marginal fue
estudiado por la el Instituto Nacional de Planificacion, a través de la Oficina Nacional
de Evaluacion de Recursos Naturales (1964 ONERN) en su publicacién sobre Aspectos
Geograficos de la Selva Alta peruana que sera recorrida por la Carretera Marginal
sudamericana, clasifico los suelos en tres formaciones u ordenes edaficas: zonales,
intrazonales y azonales. Los estudios de la época difieren sobre la aptitud del suelo para
las actividades agropecuarias. Se debe considerar que el suelo de los bosques esta
protegido de las lluvias por la copa de los arboles, por eso cuando existe la tala, su aptitud
es muy corta en el tiempo.

En el desarrollo de la Amazonia el suelo determina el sistema de la agricultura.
Hay pérdida de la biodiversidad por el mal uso de la tierra y los recursos naturales. Los
cultivos de arroz, maiz, café, cacao demandan tierras que estan induciendo a la tala en las
colinas altas

La carretera Marginal acelera el proceso de deforestacion que resulta de la
actividad ilegal causada por la tala indiscriminada que impactan en el bosque amazénica,
la “pérdida del habitat humano y la biodiversidad de la flora y fauna nativa. En el caso
del Peru la deforestacion esté alrededor de 9.5 millones de hectareas de bosques, es decir
3 veces el territorio de Lima. La Amazonia actual en el Peru afronta una fuerte
deforestacion y degradacion de sus bosques, debido a tala ilegal, la expansion de uso
agricola, la mineria ilegal y el narcotrafico Un ejemplo es lo que sucede en la Amazonia
Sur, (Ramos- Luque, 2021) que indica que la principal causa e Madre de Dios, de la
deforestacién en la mineria ilegal y en menor orden son la ampliacion de la frontera
agricola, la ganaderia y la actividad forestal, la mayor parte de deforestacion por la
mineria aurifera se debe a la aplicacion de tecnologias artesanales. (Marapi, 2013), el
INEI (2011) Estudios de la deforestacion en Madre de Dios, agregan a lo anterior la
mineria ilegal y el narcotréfico, la deforestacion es producida mayormente un tipo de
mineria que utiliza tecnologias artesanales, utilizada en la mineria aurifera. (Luque -
Ramos 2021)

Otro tema importante es la deforestacidon de los parques nacionales que se ven
sometidos a la deforestacion y el trafico de la madera que anteponen intereses

individuales y afectan los recursos de las comunidades ( Rojas. Guevara 2021)
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CAPITULO V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. HG: La Carretera Marginal de la Selva, ha contribuido a la integracién fisica
latinoamericana como soporte al modelo de industrializacién de sustitucidon de importaciones,
reordenar el territorio del Perd y a ocupar la Amazonia peruana en el periodo 1963-1965

El expresidente Belaunde como lider latinoamericano contribuyo al pensamiento
latinoamericano con la teoria: Conquista del Peru por los peruanos, una concepcion
humanista, que reconoce a la sociedad peruana como propietaria de valores histdricos
que deben ser inspiradores para la integracion latinoamericana, con conocimiento y
manejo apropiado del territorio. Aporta a las ciencias politicas la incorporacion de la
vision territorial que los incas han usado para la organizacion politica. La Carretera
Marginal de la Selva fue una propuesta de conexion hidrovial sustentada en un
pensamiento integracionista que busco el bien comun, basada en la ley de hermandad
practicada por los incas.

a) Modelo de integracion de la infraestructura fisica latinoamericana como

soporte al modelo de desarrollo de industrializacion por sustitucion de importaciones.

La construccion de la Carretera Marginal de la Selva ha contribuido débilmente a
la integracion fisica latinoamericana. Logro el desarrollo de las areas incorporadas como
producto de la conexién definida a lo largo del trazo vial, en los paises de Ecuador,
Colombiay Peru. No obstante, se debe considerar que como toda obra vial trajo impactos
positivos y negativos. Entre lo positivo esta el hallazgo de recursos petroleros, la
ampliacion de tierras agricolas, el mejoramiento de la calidad de vida de la poblacion al
acceder a servicios de salud, educacion, y administrativos, el intercambio de tecnologias
agricolas, el incremento de la produccion local, mientras que lo negativo se ubica en los

impactos ambientales y los conflictos sociales.

La Carretera Marginal construida en los paises andinos de Ecuador, Colombia,
Venezuela, y Bolivia, contribuyo de manera diferenciada al desarrollo econémico de los
mismos, debido a que estuvieron sujetos a diferentes procesos socio econdémicos de
insercion en el mercado internacional y alineacion con bloques econdmicos y comerciales

globales, a esto se suma un sistema vial no estructurado ni planificado para la integracién
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latinoamericana. A pesar de ello debe reimpulsarse en la agenda politica de la region la
relevancia de la infraestructura fisica como aporte al desarrollo sostenible, pasandose de
un enfoque unidimensional a uno multidimensional donde predomine la integracion fisica

y funcional.

Los argumentos geopoliticos no han sido concordantes, mientras Ecuador,
Colombiay Venezuela, lo interpretan como una salida para el continente por via terrestre,
desde el Pacifico hasta el Atlantico, sin tener que atravesar la cordillera de los Andes,
para Per( y Bolivia fue la oportunidad de incorporar areas agropecuarias a su economia,
Brasil no fue parte del proyecto, sin embargo, en su territorio busco la construccion de

grandes carreteras que emulaban la carretera marginal.

La Carretera Marginal de la Selva no contribuyo a una industrializacion
manufacturera, sin embargo, sirvid para incorporar el sector primario: la agricultura,
ganaderia y forestacion a la economia, asi como para ampliar la frontera agricola. La
carretera facilitd la conexion vial con los caminos de penetracion que permitian llevar los
productos a los mercados internacionales y nacionales. El café y el cacao se exporta a
Estados Unidos y Europa, mientras que los citricos y frutas que son productos perecibles
pudieron incorporarse al mercado nacional. También dio lugar a la aparicion de
cooperativas y plantas La magnitud de su propuesta a nivel nacional dinamiz6 en especial
la zona norte del Perd y la zona central de la Amazonia conectada con el Valle del
Mantaro.

Han pasado mas de 70 afios y la obra es inconclusa, la construccion sigue siendo
motivo de polémica entre visiones opuestas que van desde los ecologistas hasta los
desarrollistas, posturas que sirven de argumento a los lideres nacionales y regionales para
apoyar o descartar su continuidad. Ante esto los actores locales deben ser los que definan

su necesidad de conexion con el sistema vial.

b). Modelo de ordenamiento territorial del Per(, como soporte para superar la

crisis del agro y el crecimiento de la poblacion urbana,

La construccion de la carretera es un componente del desarrollo territorial, siendo

un factor importante en la definicion de estrategias para combatir la pobreza, crear
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oportunidades de mejora de la calidad de vida y estructurar el espacio fisico para asegurar

un habitat saludable para las comunidades.

La carretera Marginal contribuyo a la integracion vial, fluvial, de las zonas
andinas con las amazonicas del Perd como complemento a la carretera Panamericanay a
la conexion de las vias de penetracion con los rios navegables Asi mismo contribuyd al
proceso de ordenamiento del Perdl y comprometio todo el territorio, estructurd la red vial
con los nucleos urbanos y dinamizé en especial la Zona Norte del Perd

La Reforma Agraria no fue atendida por Belaunde, pero la Carretera Marginal
suponia facilitar tierras de cultivo agricola en la Selva, para mitigar el crecimiento de las
ciudades de la costa y en especial de la ciudad de Lima y favorecer el traslado de los
agricultores de la Sierra que estaban dedicados al cultivo de areas pobres y manejaban
tecnologias de produccién primitivas. Los colonos de la Selva migraron de la Costa y

Sierray puede visualizarse gran movilidad entre diversas generaciones entre las ciudades.

Las ciudades han sido protagonistas de la estructura espacial de la Amazonia
delineada por la carretera marginal, aparecieron ciudades el en distrito de Villa Perene,
distrito de Pichanaqui, Rio Negro, Satipo, Mazamari y Pangoa (en la region Junin); Villa
Rica, Puerto Bermudez, Iscozacin, Ciudad Constitucion (region Pasco). En todas estas
ciudades se cuenta con gobiernos locales, hospitales, postas, cuarteles, bancos privados
y estatales, financieras, universidades estatales, privadas e institutos superior
tecnoldgicos. El problema es el crecimiento no planificado e incontrolado de las ciudades,
existe en todo lo que es ocupacion urbana una ausencia de los gobiernos de diferentes

niveles, sin planificacion.

c). Modelo de colonizacion vial en la ocupacion de la Amazonia.

El ecosistema amazdnico caracterizado por ser fragil ha sido impactado por la
carretera, al producirse cambios en el uso de suelo. Uno de los problemas derivados es la
deforestacion, producida por la tala indiscriminada de los bosques. Sin embargo, debe
tenerse presente que, la depredacion del bosque amazonico se dio con anterioridad a la
aparicion de la carretera, en el caso del bosque natural Von Humboldt en Ucayali se

habian producido la tala de las especies de mayor valor, es un bosque heterogéneo y su

90



explotacion es costosa. Otro factor de impacto en el ecosistema lo produjeron los colonos
gue ocuparon tierras no aptas para la agricultura y empobrecieron los suelos. No se debe
olvidar que la Amazonia es bosque y cualquier accion debe estar supeditada al manejo
de suelo y la condicion de bosque.

Inicialmente la Selva fue ocupada por colonizadores espontaneos, que hicieron
mal uso de las tierras, ante lo cual se disefiaron los Proyectos Especiales de Selva que
debian lograr la incorporacion de la Selva con programas de Desarrollo Rural Integrado.
La construccién de la carretera solamente fue un componente del proyecto, y de esta
experiencia se ha logrado identificar que en el caso del Proyecto Pichis Palcazu se tituld
a muchas comunidades nativas, se disefid la ciudad Constitucion, se ofrecio tecnologia y
asistencia técnica a los agricultores, ganaderos y forestales.

Cualquier propuesta para la ocupacion de la Selva debe ser realizada en funcién
del uso adecuado del suelo y como principal lineamiento la preservacion del bosque. La
explotacion forestal sostenible implica produccion y reforestacion simultanea, con
planificaciéon a nivel de todas las escalas de gobierno y participacion de los actores
locales. Es importante mejorar la tecnologia de reforestacion y sistemas agroforestales
apropiados, considerar actividades no invasivas como el turismo y proteccién de areas

con fines paisajisticos y ecoldgicos.

El testimonio de un agricultor de la Selva Central describe el beneficio que
significo la construccion de la carretera para el traslado de sus productos: “Antes de la
construccioén de la carretera marginal era caético el traslado de los productos agricolas,
era por via fluvial, utilizando botes a motor, y via aérea con avionetas mono-motor, esto
se complicaba en la estacion de invierno por las lluvias, ocasionando accidentes en el rio

y en el aire con péerdidas humanas y de productos”.
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a. Matriz de consistencia

Problema central

Pregunta problematica

Objetivo General

Hipotesis General

Enel periodo de 1963 -1985 el expresidente
Belaunde, goberno el Perd en dos
oportunidades, donde sustentd y liderd el
proyecto y construccidn de la Cametera
Marginal de |2 Selva para contribuir a mejorar
la integracién de la infraestructura fisica
latinoamericana, como soporte al modelo de
industrializacidn de sustitucién de
importaciones, reordenar el modelo del
territoric peruano ante la crisis agrariay el
crecimiento de las ciudades, y poblary
aprovechar las tierras productivas de la
Amazonia con un modelo de colonizacidn vial

¢De que manera la Carretera Marginal
de |a Selva, ha contribuido a la
integracidn fisica latinoamericana como
lsopporte al modelo de industrializacidn
de sustitucidn de importaciones, a
reordenarel  modelo del teritorio
peruano ante |a crisis agraray el
crecimiento de las ciudades; apoblary
aprovechar las tierras productivas de la
Amazonia con un modelo de
colonizacion vial en el periodo de 1963-
19857

Analizar de que manera la Carretera
Marginal de la Selva, ha contribuido a
la integracién fisica latinoamericana
como soporie al modelo de
industrializacidn de sustitucién de
importaciones, a reordenar el modelo
del territorio peruano ante la crisis
agraria y el crecimiento de las
ciudades; a poblary aprovechar las
tierras productivas de la Amazonia con
un modelo de colonizacion vial en el
periodo de 1963-1985?

La Carretera Marginal de la
Selva, ha contribuido 2 la
integracidn fisica
latinoamericana como
soporte al modelo de
industrializacion de

s ustitucion de
importaciones, reordenar el
territorio del Perd ya
ocupar |2 Amazonla peruana
enel pefiodo 1963- 1985

Problemas Especificos

Preguntas complementarias

Objetivos Especificos

Hipatesis Especificas

En el periodo de 1963 -1985 |a propuesta del
ex presidente Belaunde, sobre el proyectoy
construccién de la Cametera Marginal de la
Selva buscd contribuir a la estructuracidn de
un modelo de integracidn de la
infraestructura fisica latinoamericana como
soporte al modelo de desarrollo de
industrualizacién por sustitucidn de
importaciones

iDe qué manera |a Carretera Marginal
de |a Selva, ha contribuido a la
estructuracidn de un modelo de
integracién de |a infraestructura flsica
latincamericana como soporte al
modelo de desarrollo de
industrializacién por sustitucidn de
importaciones, enel periodo de 1963-
19857

Analizar de que manera la Carretera
Marginal de la Selva, ha contribuide a
|2 estructuracidn de un modelo de
integracidn de la infraestructura fisica
latinpameticana como soporte al
modelo de desarrollo de
industrializacién por sustitucién de
importaciones, enel periodo de 1963-
1985,

La Carretera Marginal de la
Selva, ha contribuido 2 la
estructuracién de un modelo
de integracion dela
infraestructura flsica
latinoamericana, como
soporte al modelo de
desarrolllo de
industrializacién por
sustitucidn de
importaciones, enel
periodo 1963- 1985

Enel periodo de 1963 -1985 el proyecto y
construccion de la Cametera Marginal de la
Selva, crontribuyo a la construccion de un
modelo de ordenamiento teritorial del Perd,
como sopotte para superar la crisis agraria y
el acelerado crecimiento de la poblacidn
urbana.

:De que manera |a Carretera Marginal
de |a Selva, ha contribuido a la
construccidn de un modelo de
ordenamiento territorial del Pend, ,
como soporte para superar la crisis
agratia yel acelerado crecimiento de la
poblacidn urbana, en el periodo de
1963-19857

Analizar de que manera la Carretera
Marginal de la Selva, , ha contribuido a
|2 construccidn de un modelo de
ordenamiento territorial del Perd, como
soporte para superar |a crisis agraria y
el acelerado crecimiento de |2
poblacién urbana, en el periodo de
1963-1985

La Carretera Marginal de la
Selva, , ha contribuido a la
construccién de un modelo
de ordenamiento territorial
del Penl, como soporte para
superarla crisis agraria y el
acelerado crecimiento de |2
poblacion urbana, en el
petiodo de 1963-1985

En el periodo de 1963 -1985 |a propuesta del
proyecto y construccion de la Cametera
Marginal de la Selva plantea un modelo de
colonizacion vial pra ocupar la Amazonia.

iDe que manera |a Carretera Marginal
de |a Selva, ha contribuido a la
ocupacién de la Amazonia con el
modelo de colonizacion vial, enel
periodo de 1963-19857

Analizar de que manera la Carretera
Marginal de la Selva, ha contribuide a
la ocupacidn de la Amazonia con el
modelo de colonizacidn vial. enel
periodo de 1963-1985.

La Carretera Marginal de la
Selva ha contribuido a la
ocupacién de la Amazonia
con el modelo de
colonizacion vial, en el
periodo de 1963-1985.
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POBLACION DE ESTUDIO

TECNICAS E INSTRUMENTOS

METODOLOGIA

Para determinar el significado de las dimensiones con
el caso de estudio se ha seleccionado los expertos en
los temas relacionados

EXPERTOS EN CIENCIAS POLITICAS, INTEGRACION
LATINOAMERICANA, PARTICIPANTES DE LA
CARRETERA MARGINAL

METODO DOCUMENTAL. Basado en las
propuestas escritas del presidente Belaunde
y otros documentos de la epoca de estudio

Enfoque: Explicativo en |a medida que

busca

ENTREVISTAS DE PROFUNDIDAD. A expertos

Disefio Estudio de casos

Para identificar |a persepcion de los ACTORES
DIRECTAMENTE INVOLUCRADOS. Se selecciono a
pobladores, trabajadores, de los departamentos por
donde se trazo la Carretera Marginal de la Selva,

ENCUESTA ESTRUCTURADAS
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b. Matriz de operacionalizacion

MATRIZ DE CATEGORIZACION DE VARIABLES

Subcategorias

Categorias inductivas

Preguntas actores directos involucrados

Preguntas a los
expertos

Infraestructura
Fisica
Latinoamericana
en el debate de
industrializacion
sustitucion de
importaciones

Modelo de
integracién de la
Infraestructura
fisica
latinoamericana
como soporte al
modelo de
desarrollo
Industrializacién
por sustitucién de

Actividades de exportacidn
tradicionales Agricola,
ganadera, forestal, pesca,
mineria

En su opinidn, en el periodo 1963-1985, antes de la
Construccién de la Carretera Marginal de la Selva en Perti ¢éla
poblacidn estaba dedicada a actividades que se
relacionaban con las exportaciones tradicionales
(agricultura, mineria, petréleo, pesca, forestal) y a que
mercado se llevaba para vender? (a la ciudad mas cercana, a
Lima) y, équé productos industriales importados
(electrodomésticos, autos) usaban para las mencionadas
actividades econdmicas?

Cambios en exportacion

En su opinidn, en el periodo 1963-1985, después de la

¢Considera Ud. que en el
periodo 1963-1985 la Carretera
Marginal de la Selva, fue parte
de un modelo de integracién
fisica latinoamericana que
sirvio de soporte al modelo de
desarrollo de industrializacion
por sustitucion de
importaciones?

fisica en el debate
de la ocupacion de
la Amazonia con
el modelo de
colonizacion vial

colonizacion vial en
|a ocupacion de la
Amazonia

aprovechamiento de tierras

construccion de la Carretera Marginal de la Selva en Pert,

importaclones. productos tradicionales y Construccién de la Carretera Marginal de la Selva en Per(,
sustitucion por consumo ¢Han aparecido nuevas empresas y productos de
productos industriales exportacion? ¢Ha aumentado el nimero y tipo de consumo
importados de los productos industriales importados (electrodomésticas,
Crecimiento econdmico En su opinidn, ¢cudles considera son los beneficios o dafios
en la actividad econdémica ha ocasionado la Carretera
Marginal de la Selva para su comunidad?
La Infraestructura |Modelo de Crisis agraria 1963 -1985 En su opinion, en el periodo 1963-1985, antes de la ¢ Considera Ud que enel
Fisica del Perd en |ordenamiento construccion de la Carretera Marginal de la Selva en Pert,  |periodo 1963-1985 la CMS fue
el ordenamiento  [territorial del Perd, ¢qué problemas encontr respecto al transporte de sus parte de un modelo de
del territorio del  |como soporte para productos y como viajaba usted a otras ciudades (capitales |ordenamiento territorial del
Perd superar la crisis del de departamento, provincias y otras ciudades)? Per(i que sirvio coma soporte
agroyel — — ’ para superar la crisis del agroy
crecimiento Crecimiento urbano y En su opinion, en el perodo 1963-1985, después de la el crecimiento de la poblacion
aceleradodela  [modemizaciondela ciudad |Construccion r?e la Carretera Margmal dela Sellva enerl, | 42
poblacion peruana ¢qué nulevas ufjdades aparecieron, como crecid y se
modernizo su ciudad?
Cambios en la relacion campo - |En su opinidn, la construccidn Carretera Marginal de la Selva
ciudad en Pert, ¢qué cambios importantes produjo para superar los
problemas del dmbito rural y modernizar su ciudad?
La infraestructura |Modelo de Poblacion Amazonica existente | En su opinion, en el periodo 1963-1385, antes de la ¢ Considera Ud que encel

periodo1963.1985 la CMS fue
parte de un modelo de
colonicacion vial en la
ocupacion de la Amazonia

productivas por la colonizacion
vial y ecosistema amazénico

productivas por colonos ¢qué problemas existian respecto a la ocupacion de la zona

informales, de Selva producida por la colonizacion de inmigrantes
informales en las tierras productivas?

Aprovechamiento de tierras | En su opinion, en el periodo 1963-1985, después de la

construccion de la Carretera Marginal de la Selva en Pert,
¢(ué problemas se resolvieron o cudles aparecieron con
relacion al aprovechamiento de las tierras productivas y la
ocupacion por parte de los nuevos colonos?

Contribucion a la ocupacion de
la Amazonia

Bn su opinion, la construccion de la Carretera Marginal de la
Selva en Pert, écudles considera que han sido los beneficios
0 dafios producidos en la Amazonia?

peruana?

105




c. Tablas de validez y confiabilidad

Tabla N° 3 : Criterios de rigor en la investigacion cualitativa

INDICADORES

CRITERIOS

Expl

Exp2

Exp3

Expd

TOTAL

Claridad

Esta formulado con
lenguaje apropiado

95

98

97

9

97.2

Objetividad

Expresado en conductas
observables

90

98

97

9

96

Actualidad

El tema es de actualidad
para la integracion fisica

95

98

97

98

97

Organizacion

Existe una organizacion
l6gica entre las categorias

95

98

97

98

97

Suficiencia

Comprende categorias
materia de la evaluacion

95

100

97

99

97.7

Intencionalidad

Esta adecuado para
valorar aspectos
relacionados con la
integracion fisica

95

100

97

99

97.7

Consistencia

Establece una relacion
pertinente entre la
formulacion del problema,
los objetivos y las
categorias de la
investigacion

95

98

97

97

96.7

Coherencia

Existe relacion entre los
indicadores y dimensiones

90

100

97

98

96.2

Metodologia

Responde a la
investigacion

95

100

97

98

97.5

10

Pertinencia

El instrument es aplicable

95

9

97

98

97.2
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Cuestionario a expertos

. 2 GNVREND
¥ REARDO BALMA ESCUELA DE POST GRADO
DOCTORADO EN CIENCIA POLITICA Y RELACIONES INTERNACIONALES
NOMURE DE LA TESIS: INTEGRACION FISICA LATINOAMERICANA
CASO DE ESTUDIO: CARRETERA MARGINAL DE LA SELVAEN EL PERU (1980 1985)
TESISTA: MAL VILMA GLADYS VASQUEZ PRADA

INSTRUMENTO: CUESTIONARIO A EXPERTOS

. -

Buenos dias, agradezco 3 Usted haber 3Ceptado NUESTI INVRICION PAra Tener Una entrevista gue sord
grabada, en los términos expicades en ¢l formato de consentmiento de informacidn. Sus respuestas en
principio 6 considaran andnimas, salve que Ud. considere 1o contrario. Bl objetive de 1a investigacidn as
dafinido como la necesidad du dvalizar le contribucidn de & Carretura Marginal de la Sela en la
Integracion Face Latr 3 , dencle L peccwpoion de los waperion y de los actores directon

Ud. ha 5ido «iegido por ser un especialista vestigador en tamas de Crundias Politicas, inegraddn fisica,
plamficaddn regional.

Las preguntas que @rigen 3 iInvessizacion son O3 sigulentes:

1 Covaidera Ud. que wn ol periodo 1563-1535 1 Carrvters Marginal de e Selve, fue parte de un

modelo de mtegrecon fisce stinoamercans gue 1o de soports »l modelo de dessrroiio de
mdustraloaccn por tustibecion de Importaconess ”

2 ¢Conuders Ud gue wn »l perodo 19631985 (s Carrwters Margmal de ls Sehos fus parts de un
maodeio de ordenamiento territorial ded Perd gue sirvié como s0porte par superar | crisis del agro
y & crecimiento de 13 pobladén urbana?

3. (Considers Ud. gue wn ol periodo 1963-1985 la Carrviura Maging! de lu Subva fue parte de un
modelc de colomascon vl wn ls couprocn de e Am perunne?

Muwchas gracas
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i 7 UNTEDAD
H BICARDIC) Pl A ESCUELA DE POST GRADD
DOCTORADO EN CIENCIA POLITICA Y RELACIONES INTERNACIONALES

INSTRUMENTO: CUESTIONARIO A ACTORES DIRECTOS

TITULO DE LA TESIS: INTEGRACION FISICA LATINOAMERICANA,

CASO DE ESTUDIO CARRETERA MARGINAL DE LA SELVA EM EL PERU {1963-1985)

Agradezco a Usted haber aceptado nuestra invitacidn para responder a las siguientes preguntas. Estas
preguntas se formulan en el contexto de una investigacion a ser presentada a la Universidad Ricardo
Palma, Escuela de Posgrado, programa de Doctorado en Ciencias Politicas y Relaciones Internacicnales,

cuya tesista responsable es la Ma. Vilma Gladys Vasquez Prada.

Ud. ha sido elegido por ser un actor que tiene alguna relacién con la construccion de la Carretera Marginal
de la Selva

Datos generales del informante:

- Primer mombre:

- Edad:

- Sexo:

- Localidad donde vive ([departamento, provincia y distrito):

- Ambito en el que labora actualmenta:
Zona rural | ) zona urbana | )

- Actividad u ocupacion a la gue se dedicaba en el periodo de 1963-1985:
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