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Resumen

El presente trabajo surge de dos premisas. La primera se refiere
a la posibilidad de comprender al territorio (méas precisamente a
la historia territorial) desde un punto de vista dindmico y, de cier-
to modo, inestable. Es decir, a partir de las distintas actividades
y flujos (materiales y semidticos) que simultdneamente lo reco-
rren, animan y transforman. La segunda dice relacién con la re-
levancia de comprender la realidad social (territorial e historica)
desplazando el foco de atencion desde abordajes esencialistas
hacia los acoplamientos o ensamblajes en los que intervienen
de formas imprevisibles tanto agentes humanos como no-hu-
manos. Desde esta plataforma, el propdsito central aca es estu-
diar el proceso de colonizacion de Aysén (Patagonia Occidental)
en el marco de la dictadura civico militar chilena (1973-1990) a
partir de los distintos ritmos socioterritoriales, prestando parti-
cular atencién a la participacion que tiene en dicho proceso la
Carretera Austral. De esta manera, a partir del analisis de fuen-
tes oficiales, testimonios, publicaciones periddicas y bibliogra-
fia secundaria se propone que durante el periodo de estudio la

*  Este articulo estd basado en parte de la tesis doctoral “Caminos,
ensamblajes, circulacion. La Carretera Austral en Patagonia-Aysén
durante la dictadura civico-militar (Chile, 1973-1990)” que contd con
el financiamiento del Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas
y Técnicas (CONICET, Argentina).

Investigacion desarrollada en el marco de los proyectos Fondecyt N°
1210944 y Fondecyt N° 1190855.
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Carretera Austral articularad una serie de procesos tendientes a
afirmar una territorialidad continental, vertical y sedentaria que
impactara no solo en la fisonomia del paisaje sino también en
las trayectorias socioterritoriales locales.

Palabras clave: Infraestructura, Ritmos, Dictadura, Patagonia-
Aysén, Carretera Austral

Abstract

The present paper arises from two premises. The first refers to
the possibility of understanding the territory (more precisely,
territorial history) from a dynamic and, in a certain way,
unstable point of view. That is, from the different activities and
flows (material and semiotic) that simultaneously run through,
animate and transform it. The second is related to the relevance
of understanding social reality (territorial and historical),
shifting the focus of attention from essentialist approaches
towards couplings or assemblages in which both human and
non-human agents intervene in unpredictable ways. From this
platform, the main purpose here is to study the colonization
process of Aysén (Western Patagonia) in the framework of the
chilean civic-military dictatorship (1973-1990) from the different
socio-territorial rhythms, paying particular attention to the
participation that has in this process the Carretera Austral. In this
way, based on the analysis of official sources, oral testimony,
periodical publications and secondary bibliography, it is
proposed that during the study period the Carretera Austral will
articulate a series of processes aimed at affirming a continental,
vertical and sedentary territoriality that will impact not only on
the physiognomy of the landscape but also in the local socio-
territorial trajectories.

Keywords: Infrastructure, Rhythms, Dictatorship, Patagonia-
Aysén, Carretera Austral
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INTRODUCCION

Los procesos de colonizacion asociados a la formacion territorial de los Esta-
dos-nacién se encuentran estrechamente vinculados a la cuestion de los flujos.
Flujos materiales y flujos discursivos. Circulacién de personas, de mercancias,
de armamentos, de animales, de instituciones, de reglamentos, de proyectos
o de ideas. En el fondo, la cuestién fundamental del Estado-nacion es “cémo
hacer una tierra y un pueblo’ en singular, a partir de la multiplicidad de po-
blaciones y territorios que coexisten previamente en determinada area'. De
ahi que la literatura geopolitica “clasica” con su sesgo “estado-céntrico” haya
subrayado la importancia de los caminos, pues, después de todo, ;como y por
donde se mueven las cosas que dan forma a un territorio nacional??

Asi, por ejemplo, en su libro El suelo y el Estado Camille Vallaux, gedgrafo
vinculado a la escuela geopolitica francesa, afirma en 1914 que un sistema de
caminos robusto y consolidado constituye la manifestacion material mas evi-
dente de un Estado capaz de “transmitir el pensamiento y la voluntad colectiva
sobre todos los puntos de un territorio” De este modo, para Vallaux los cami-
nos constituirian un fenédmeno politico de radical importancia en tanto permiti-
rian el “apagamiento gradual de las diferenciaciones secundarias y la compre-
sion mas facil de las tendencias centrifugas” para asi “simplificar la geografia
del Estado”3. Dicho de otra manera, la produccidon de un sistema vial nacional
funciona, en muchos casos, como mecanismo que contribuye a la asimilacién
y desaparicion de otras geografias, de trayectorias socioterritoriales diversas,
en pos de la homogenizacidn territorial. Asi, en distintos contextos historicos
y geograficos, los caminos han servido, desde el punto de vista estatal, “no
solo como medios fisicos de acceso, sino como infraestructuras vitales para la
civilizacion del territorio”“. Es decir, como verdaderos instrumentos de poder,
en tanto su construccion moviliza, junto con los aspectos materiales, una serie
de ideales o “promesas hacia un futuro” asociados a la “modernidad?’ la “in-
tegracion politica’; la “conectividad econdmica” o el “desarrollo” que definen,
por lo general, los grupos dominantes®.

1 Deleuze, Gilles. Derrames Il. Aparatos de Estado y axiomatica capitalista. Buenos Aires, Cactus,
2017

2 Uribe, Simon. Frontier Road. Power, History, and the Everyday State in the Colombian Amazon.
Oxford, Wiley-Blackwell, 2017.

3 Vallaux, Camille. El suelo y el Estado. Madrid, Daniel Jorré, 1914, pp. 307-308.

4 Uribe, Simén. “Caminos de frontera: espacio y poder en la historia del piedemonte amazoénico
colombiano” Historia Critica, N° 72, 2019, pp. 69-92.

5 Harvey, Penny y Knox, Hannah. “The enchantments of infrastructure” Mobilities, Vol.7, N°4, pp.
521-536.
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Desde hace algunas décadas esta cuestién ha sido revisitada tanto por el
pensamiento critico para revisar los vinculos entre la circulacion y el poder
en la sociedad occidental®, como por los estudios sobre las movilidades para
comprender ciertos rasgos controvertidos de las sociedades modernas’. En
este marco, para comprender la dimensidn politica que tiene la movilidad, Tim
Cresswell, destaca la importancia que tienen los caminos en tanto fenomenos
vinculados a la “produccion de una movilidad correcta”®, poniendo asi el foco
en la agencia misma de las rutas, es decir, en la capacidad que tienen los ca-
minos, como todo objeto, de modificar material y semanticamente al mundo
y las personas®.

En el caso de Chile, la construccién de la Carretera Austral o Camino Longi-
tudinal Austral en la seccidon centro-norte de la Patagonia es demostrativa al
respecto. En la actualidad, sus mas de mil kildmetros longitudinales consti-
tuyen no solo una gran obra de conectividad vial, sino uno de los esfuerzos
geopoliticos mas recientes y difundidos dentro del proyecto histérico de “ver-
ticalizacién” territorial del pais que ha implicado, entre otras cuestiones, la
desarticulacion sistematica de otras formas (transversales y transfronterizas)
de habitar el espacio nacional™.

Tanto su disefno original como los primeros avances datan de la década de
1960, sin embargo, fue durante la dictadura civico militar (particularmente a
partir de 1976) que la Carretera Austral comienza a mostrar sus avances mas
significativos. Por citar dos de los hitos mas simbdlicos: el afho 1982 se habia
alcanzado el primer gran objetivo de unir por tierra Chaitén con la capital re-
gional de Aysén, Coyhaique, mediante un trazado de aproximadamente 420
kilometros. Seis anos después, en los primeros meses de 1988, se inauguraba
nada menos que la conexion longitudinal (con tres transbordos incluidos: uno
en el seno de Reloncavi, otro en el canal Comau vy el tercero en el fiordo Refi-
hué) entre Puerto Montt (capital de la region de Los Lagos donde se ubica el
kilometro cero de la Carretera Austral y, a su vez, donde esta se conecta con

6 Foucault, Michel. El ojo del poder. Entrevista con Michel Foucault. Barcelona, La Piqueta, 1980;
Virilio, Paul. Velocidad y politica. Buenos Aires, La Marca, 2006.

7  Sheller, Mimi y Urry, John. “Movilizando el nuevo paradigma de las movilidades” Quid 16,
N°10, 2018, pp. 333-355.

8 Cresswell, Tim. “Towards a politics of mobility” Environment and Planning D: Society and
Space, Vol. 28, 2010, pp. 17-31.

9 Bonelli, Cristédbal y Gonzéalez, Marcelo. “;Qué hace un camino? Alteraciones infraestructurales
en el sur de Chile”. Revista Antropologia, Vol. 59, N° 3, 2016, pp.18-48.

10 Nuhez, Andrés. “El pais de las cuencas: fronteras en movimiento e imaginarios territoriales
en la construccién de la nacion. Siglos XIX y XX" Scripta Nova, Vol. 16, N°15, 2012, pp.1-16;
Urrutia, Santiago. “Hacer de Chile una gran Nacion”. La Carretera Austral y Patagonia Aysén
durante la dictadura civico militar (1973-1990)”. Revista de Geografia Norte Grande, N°75, 2020,
pp. 35-60.
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la Carretera Panamericana para unir asi la Patagonia Aysén con el resto del
territorio nacional) y Cochrane (entrada al sector sur de la regién de Aysén)
(Figura 1).

Lo anterior se vio también reflejado en el hecho de que esta obra se convirtiera
en una de las inversiones publicas mas grandes de la época junto con las del
Metro en la ciudad de Santiago y la central hidroeléctrica Colbun-Machicura al
sur del pais™. Del mismo modo, fue muy importante el gran despliegue media-
tico que acompano al proceso de construcciéon del camino el cual no solamen-
te fue instalando a la obra como representativa del caracter supuestamente
“moderno” y “eficiente” del régimen, sino también transformando la forma de
concebir y proyectar la zona'.

En este contexto, el camino austral va a aparecer estrechamente ligado a las
estrategias de Seguridad Nacional y los proyectos de desarrollo difundidos en
distintos soportes tales como los Mensajes Presidenciales, los Planes de Desa-
rrollo, periddicos de difusion masiva o en publicaciones especializadas como
la Revista Chilena de Geopolitica, la Revista Chilena de Historia y Geografia o
la Revista de Seguridad Nacional. En términos generales, las autoridades mi-
litares y sus colaboradores estimaban que esta ruta influiria positivamente en
aspectos considerados clave como eran el fortalecimiento de la soberania en
espacios fronterizos, el fomento a la colonizacion de los proyectados “espacios
vacios’ la integridad territorial del pais, la defensa militar del territorio y la ex-
plotacién de recursos estratégicos'. Asimismo, se preveia que la construccion
del camino impactara en la modificacién de algunas pautas socioculturales
consideradas “atrasadas’, “extranjeras” o incluso “peligrosas’, asi como en la
aceleracion de los ritmos de la vida cotidiana™.

En el fondo, como expone Alvaro Fernandez, la cuestion del Estado-nacién
también conlleva una tension en la “convivencia de tiempos e identidades dis-
pares en su seno, sometidos a la presion del Estado que intenta homologar
y aproximar a una forma univoca la multiplicidad contenida en la nacion”".

11 Ministerio de Obras Publicas. Ministerio de Obras Publicas: factor de integracion nacional: 15
anos de progreso sostenido: 1973-1988. Santiago, El Ministerio, 1988.

12 Urrutia, Santiago; Nunez, Andrés y Aliste, Enrique. “Naturaleza salvaje y agreste: los
imaginarios de la naturaleza en la construccion del Camino Longitudinal Austral, Chile 1976-
1990”. Magallania, Vol. 47, 2019, pp. 55-72.

13 Von Chrismar, Julio. “Trascendencia geopolitica de la Carretera Austral ‘Presidente Pinochet”
Revista Chilena de Geopolitica, Vol. 3, N° 1, 1986, pp. 35-43.

14 Saavedra, Sebastian y Mansilla, Ximena. Tras las huellas de la carretera austral. Retazos de
historia oral sobre conectividad en la Regién de Aysén. Coyhaique, Nire Negro, 2014.

15 Fernandez, Alvaro. La invencién de la nacion. Lecturas de la identidad de Herder a Homi
Bhabha. Buenos Aires, Manantial, 2000, p.13.

Historia 396, Valparafso v. 12, n. 1., p. 219-252, ene-jun. 2022



224 / HisToRIA 396

Creemos que dicha tendencia hacia la homogenizacion se encuentra, en cier-
to sentido, implicita en las declaraciones realizadas en 1982 por el entonces
ministro de Obras Publicas, Patricio Rojas Torres, en medio de las celebracio-
nes efectuadas a propodsito de la inauguracién del primer trazado oficial de la
Carretera Austral. Segun la citada autoridad, “la vida de la gente era bastante
diferente a la que hacen en estos momentos’ ya que antiguamente “conversar
con un vecino, era una jornada, a veces de dias a caballo” y para “obtener
las provisiones, medicinas era, a veces, también de dias a caballo’] es decir,
antes de la apertura del tramo inaugurado de Carretera Austral “la vida era
Iéntisima” En cambio, segun Rojas Torres, “con este camino casi no existen
distancias” ya que “si antes se demoraban semanas en este trayecto, ahora es
cuestion de unos pocos dias” .

Mas que como una prueba documental o un dato empirico, las palabras del
ministro Rojas nos parecen relevantes en tanto abren una arista novedosa res-
pecto del impacto que han tenido los caminos, y particularmente la Carretera
Austral, en la vida social de la regién al identificar ya no sélo el cdbmo encauzan
o dirigen los desplazamientos, sino también como influyen en el tiempo y en
la velocidad con que se mueven las cosas y personas por alli. Nos plantea, por
tanto, la relacién que existe entre las rutas y la estandarizacion de lo que aca
proponemos llamar tentativamente ritmos socioterritoriales entendidos como
“la vivida temporalidad de los lugares”"” que es modulada por multiples mo-
vimientos de repeticidon y diferenciaciéon™. En este sentido, el ritmo remitiria a
una dindmica en constante tensién y transformacion que acontece “entre” mo-
vimientos de territorializacién y des-territorializacion, donde la territorialidad
refiere no solamente a una cuestion espacial (en la que “la estructura espacial
surge a partir del ritmo temporal”'®) sino también social y cultural (por ejem-
plo, un sentido hegemonico de nacion)?.

En base a lo recientemente formulado, en este articulo se propone pensar al
proceso de colonizacion de Aysén durante la dictadura civico militar desde la
perspectiva de los ritmos socioterritoriales. Es decir, estudiar este periodo es-
pecifico de la historia del poblamiento de la Patagonia a partir de la interaccion

16 La Nacién. Santiago de Chile, 23 de febrero de 1982. Enfasis de los autores.

17 Zunino, Dhan. “Ritmo/Ritmoanalisis” Zunino, Dhan; Giucci, Guillermo y Jirén, Paola (eds.).
Términos claves para los estudios de movilidad en América Latina. Buenos Aires, Editorial
Biblos, 2017, pp. 161-169.

18 Lefebvre, Henri. Rhythmanalysis: Space, Time and Everyday Life. London, Continuum, 2004.

19 Ingold, Tim. “Making Culture and Weaving the World” Graves-Brown, PM. Matter, Materiality
and Modern World. London, Routledge, 2000, pp. 50-71.

20 Deleuze, Gilles y Guattari, Félix. Mil mesestas. Capitalismo y esquizofrenia. Valencia, Pre-
Textos, 2015, pp. 315-358.
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de una diversidad de trayectorias y movilidades, prestando especial atencién
a la participacion que tienen en dicho contexto los caminos y, mas particular-
mente, la Carretera Austral.

Cabe aclarar, por ultimo, que esta ruta se comprendera como una agencia que
interpela diversos ambitos que trascienden por mucho al propiamente técnico
o ingenieril con que se asocian comunmente a los caminos. De esta manera,
se pretende mostrar no solo como una infraestructura puede ser interpreta-
da o representada politicamente, sino como su propia capacidad para alterar
al mundo constituye un fendmeno politico?'. Desplazar, por lo tanto, el foco
desde lo que las cosas significan a lo que las cosas hacen?. En este sentido,
a partir de la revisiéon y analisis de documentacién oficial, testimonios, publi-
caciones periodicas y bibliografia secundaria se propone que durante la dicta-
dura la Carretera Austral articulard una serie de procesos tendientes a afirmar
la territorialidad continental, vertical y sedentaria promovida como base para
la “chilenizacion” (y modernizacion) por las autoridades centrales, y de este
modo va a suponer no solo una transformacion evidente del paisaje, sino que
también impactara en la dimension cotidiana de las trayectorias y ritmos so-
cioterritoriales®.

LA PATAGONIA ENTRE FLUJOS DE OCUPACION:
TRAYECTORIAS NOMADAS Y SEDENTARIAS

Nomadas y sedentarios se distinguen no solo por sus relaciones y actividades
(re)productivas, sino también por los ritmos y espacios que agencian. Respec-
to a esto ultimo, las sociedades sedentarias se vincularian con un “espacio
estriado’ es decir, un espacio normado y racionalizado en el que prevalecen las
formas de control sobre los flujos y las practicas de movilidad que lo recorren.

21 Bennett, Jane. Vibrant matter a political ecology of things. Durham, Duke University Press, 2010;
Larkin, Brian. “The politics and poetics of infrastructure” The annual review of anthropology,
Vol. 42, 2013, pp. 327-343.

22 Whatmore, Sarah. “Materialist returns: practicing cultural geography in and for a more than
human world” Cultural geographies, Vol. 13, 2006, pp. 600-609.

23 Algunos estudios han mostrado como la Carretera Austral ha tenido un gran impacto para
la poblacion al impulsar el traslado de personas desde pequenos poblados hacia areas
demograficas mas consolidadas. Estimamos que estos desplazamientos lejos de contradecir
nuestro planteo en el fondo lo fortalecen al demostrar que los nuevos procesos de radicacién a
los que da vida el camino austral se dan siempre “entre” movimientos de desterritorializacion
y reterritorializacion. Véase, por ejemplo, Quintana, Cecilia. “Implicancias espaciales y
geopoliticas del modelo neoliberal en Chile: el caso de la provincia de Palena” Estudios
Politico Militares, N° 2, 2001, pp. 127-136; Rodriguez, Juan Carlos y Mandujano, Fernando.
“La Norpatagonia: modernizacién neoliberal y desarrollo auténomo frente al mito de Chile
unitario” Nunez, Andrés; Aliste, Enrique y Molina, Raul (eds.). (Las) Otras Geografias en Chile.
Perspectivas sociales y enfoques criticos. Santiago, Lom, 2019, pp. 293-322.
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Por su parte, las sociedades ndmadas se asociarian con un “espacio liso’ es
decir, heterogéneo o indeterminado, heterotépico en términos de Foucault?,
donde la circulacion es en principio mas desenvuelta y espontanea®. En tér-
minos historicos, generalmente estas dos formas socioterritoriales han sido
definidas y ponderadas a través de la imagen del “barbaro” (némada) y “ci-
vilizado” (sedentario) legitimando con ello multiples y violentos procesos de
conquista, colonizacion y “civilizacion” estrechamente vinculados, sobre todo
a partir del surgimiento de los Estados modernos, con la expansion del modo
de produccidn capitalista®.

Desde nuestra perspectiva, dichas diferencias no implican que los pueblos noé-
madas sean “inferiores” o que no produzcan sus territorios sino, algo muy
relevante para los propdsitos de este escrito, que sus territorialidades son dis-
tintas a las légicas sedentarias. A esto hay que agregar que historicamente
los vinculos e intercambios (econdmicos, politicos, culturales) entre ambas
formas han sido constantes. Tanto asi que, como demostramos en el presente
articulo, muchas veces estas logicas coexisten (no sin tensiones) en un mismo
contexto y en una misma formacion social.

Nos parece que lo anterior se verifica con mucha claridad al analizar la con-
figuracion histérica (y geografica) de la Patagonia, pero todavia mas a través
de sus procesos de colonizacién en los siglos XIX y XX, es decir, durante los
procesos de conformacion de los Estados nacionales de Argentina y Chile, y su
forzada incorporacion a los circuitos del capital®.

Distintos estudios han mostrado que el supuesto “desierto” patagdnico fue
producido, en su parte mas austral, a lo largo del siglo XIX vaciando material
y simbdlicamente al territorio de sus primeros habitantes con el propésito de
poner en su lugar ovejas para poblar y hacer productivas miles de hectareas de
tierra organizada en torno a la gran propiedad de la estancia ganadera. A partir
de este momento fundacional de la denominada “acumulacion primitiva’ en el
espacio patagonico se multiplicaron los capitales, las mercancias (los animales
devenidos mercancia) y la mano de obra (en gran medida foranea), expandien-

24 Foucault, Michel. El cuerpo utdpico. Las heterotopias. Buenos Aires, Nueva Visién, 2010.

25 Deleuze y Guattari, Mil Mesetas, pp. 359-431; pp. 483-509.

26 Toynbee, Arnold. A Study of History. Vol. Ill. London, Oxford University Press, 1956; Harambour,
Alberto y Barrena, José. “Barbarie o justicia en la Patagonia occidental: las violencias coloniales
en el ocaso del pueblo kawésqar, finales del siglo XIX e inicios del siglo XX" Historia Critica,
N° 71, 2019, pp. 25-48; Serje, Margarita. “Fronteras y periferias en la historia del capitalismo: el
caso de América Latina” Revista de Geografia Norte Grande, Vol. 68, 2017, pp. 33-48.

27 Bandieri, Susana. Historia de la Patagonia. Buenos Aires, Sudamericana, 2005; Harambour,
Alberto, Soberanias fronterizas. Estados y Capital en la colonizacién de Patagonia (Argentina y
Chile, 1830-1922). Valdivia, Ediciones UACH, 2019.
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do de este modo los margenes de una asi renovada geografia del capital.

Mas precisamente, tal como demuestra Joaquin Bascopé, encima de las tra-
dicionales dindmicas ndmadas de tehuelches y del deambular costero de los
alacalufes, sobre los circuitos de los primeros europeos que navegaron las
costas australes en busca de oro o de ballenas, se monté abruptamente en
Magallanes, Santa Cruz y Tierra del Fuego, una “maquina estanciera” Maqui-
na biopolitica y de explotaciéon econdmica que, con sus nuevas instalaciones,
sus tecnologias, capitales, animales e influencias politicas, fueron normando y
constrinendo los antiguos ritmos y desplazamientos segun las necesidades de
las grandes companias ganaderas de fines del siglo XIX y principios del XX2.
En este sentido, el espacio social patagonico de esta época es producido no
mediante una negacion total de las movilidades, sino a través de su “norma-
lizacion’] es decir, por medio de una adaptacion forzada de los circuitos de la
estepa a la dindmica desterritorializante del capital®.

En funcion de aquello, los aparatos de Estado se encargaron persistentemente
del “problema” del nomadismo patagdn y del vagabundeo popular. En efecto,
si bien la primera gran embestida la habia recibido de parte de las companias
capitalistas, el golpe definitivo le llego a la dindmica némada por parte del Es-
tado que con sus politicas y policias buscara cenir o eliminar estas movilidades
consideradas cadticas, improductivas o incluso peligrosas. De esta manera, en
coherencia con las necesidades del mercado y de homogeneidad territorial e
identitaria, el Estado argentino y chileno reforzaron su soberania a expensas
de los ritmos socioterritoriales que le precedian. Es decir, tal como expone Al-
berto Harambour, las tierras y canales australes fueron, segun el caso, cada vez
mas “argentinizados” o “chilenizados’ al tiempo que sus antiguos habitantes
eran erradicados, exterminados, sedentarizados o “civilizados”*°.

Por su parte, mas hacia el norte, en Aysén (Patagonia Occidental), las distintas
trayectorias de las denominadas colonizaciones “empresariales” y “esponta-
neas” también marcaran las fricciones entre distintos ritmos y modos de ha-
bitar y circular por el territorio. En el caso de las primeras, herederas directas
de la “maquina ganadera” de Magallanes, tanto su control sobre la gran pro-
piedad de la tierra como sus contactos estrechos con la elite metropolitana

28 Bascopé, Joaquin. “Pasajeros del poder propietario. La sociedad explotadora de Tierra del
Fuego y la biopolitica estanciera (1890-1920)" Magallania, Vol. 36, N° 2, 2008, pp. 19-44.

29 Harambour, Alberto. “Capturar el viento. Némades e inmigrantes en los archivos estatales y
empresariales (Patagonia, Argentina y Chile 1840-1920)" Nuevo Mundo Mundos Nuevos, 2015.
Disponible en: http:/nuevomundo.revues.org/68037

30 Harambour, Alberto. “Soberania y corrupcion. La construccidon del Estado y la propiedad en
Patagonia austral (Argentina y Chile, 1840-1920)" Historia, Vol. 50, N° 2, 2017, pp. 555-596.
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-nacional e internacional- la convirtieron, segun la historiografia conservadora,
en la principal fuente de “orden y progreso’, es decir, en una especie de vector
de “chilenizacion” o “cabeza de puente para la penetracion de Chile en la re-
gion”s,

En el caso de la segunda, consecuencia del derrotero de cientos de familias
que volvian a establecerse “espontdnea” o “libremente” en territorio chileno
luego de haber sido desplazadas -primero de sus tierras de origen en la zona
sur de Chile y después del territorio argentino- por los avances del Estado
y del capital, fue caracterizada como una forma de colonizacién “precaria y
carente de horizontes”32. Lo anterior, no solo por estar constituida por sujetos
y familias desprovistas de grandes recursos econémicos, de redes de influen-
cia, de grandes avances técnicos o de “una autoridad que impusiera orden?’
sino también porque en términos de sus movilidades, su dindmica de produc-
cién y reproduccion dependia fuertemente del territorio argentino. En efecto,
en Argentina se encontraban los principales mercados para intercambiar la
produccion y sobre el Atlantico estaban los principales puertos de la zona. En
cierto sentido, por tanto, durante las primeras décadas del siglo XX para estos
grupos ocupar un terreno en el lado chileno “no pasaba mas alla de ser un
accidente”®. Incluso todavia en la década de 1960 el Comité Patria y Soberania
mostraba su preocupacion respecto de que “de aqui a diez anos mas econo-
micamente estas poblaciones estaran cada vez mas integradas a la banda del
este” ya que, en esta época “la Unica ruta longitudinal terrestre” era la Ruta 40
argentina “cuyas ramificaciones hacia el oeste unen los centros habitados de
nuestra region austral”34,

De esta manera, durante las primeras décadas del siglo XX se van a configurar
dos ejes de circulacion o circuitos sociales y productivos distinguibles en Ay-
sén. De una parte, el encabezado por las estancias y companias ganaderas que
con mayores recursos e infraestructura funcionaba principalmente a través de
la navegacion maritima en torno a Puerto Montt o Valparaiso y Puerto Aysén.
De otra parte, el eje “espontaneo” o “libre” que “vivia desde Argentina’ es de-
cir, que operaba a través de navegacion fluvial o lacustre, caminos y “huellas”
transversales y que tenia como importantes nucleos las localidades argentinas

31 Ibanez, Adolfo. “La incorporacion de Aisén a la vida nacional 1902-1936" Historia, Vol. 11, 1972-
1973, pp. 259-378.

32 Id.

33 Id.

34 Bascufhan, Ignacio. Breve historia de Aisén y la Carretera Austral. Santiago, Biblioteca del
Ejército, 1984, p. 95.
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de Rio Mayo o Comodoro Rivadavia®. Sin embargo, de manera paralela, sub-
yacia en realidad un tercer circuito (preexistente a los otros dos) desplegado
por grupos “errantes que aparecen y desaparecen” en la zona litoral y de los
archipiélagos de Aysén?.

Como parte constitutiva del discurso que distingue jerarquicamente socieda-
des ndmadas y sedentarias, con relacion a este tercer circuito “caracterizad[o]
por un periddico ir y volver’, parte de la historiografia nacional ha afirmado que
debiese ser comprendido “como una expresién de mero adelanto precoloni-
zador"¥, pues, por el contrario, “la colonizacién del territorio continental y con
ella de su poblamiento civilizado debia aguardar varios anos”%*. Sin embargo,
lo cierto es que este Ultimo eje resulta ser el mas antiguo y persistente (todavia
vigente) de la historia de Aysén®. De hecho, con sus caracteristicas especificas,
a fines del siglo XX, y particularmente durante nuestro periodo de estudio la
tensién entre la territorialidad estatal, continental, “civilizada” y la subsistencia
de estas geografias ndmadas (en torno a la denominada “fiebre del loco” y el
“boom de la merluza”) se va a tornar sumamente evidente*.

En efecto, desde hace aproximadamente 6.000 ahos bandas canoeras noma-
das han recorrido la zona archipelagica y litoral “basadas en el curso de los
recursos naturales presentes en aquellas ecozonas”#'. Posteriormente, en tor-

|u

no a 1750, se lleva a cabo el primer intento imperial de arraigar y sedentarizar
en esa zona a la poblacion mediante la fundacion de un asentamiento militar
Ilamado San Fernando de Tenquehuén. Esfuerzo, en todo caso, tempranamen-
te frustrado a causa de “la movilidad y dispersion de los canoeros, y a la ya
aludida fragmentacion, rigurosidad climatica y pretendida esterilidad del pai-

35 Torres, Susana. “La zona cordillerana Chubut-Aysén. Una sociedad fronteriza en la primera
mitad del siglo XX" Anuario del IEHS, Vol. 17,2002, pp. 325-246.

36 Martinic, Mateo. De la Trapananda al Aysén. Una mirada reflexiva sobre el acontecer de la
Region de Aysén desde la Prehistoria hasta nuestros dias. Santiago, Fundacién Rio Baker, 2014,
p. 374.

37 Ibid., p. 205. Enfasis de los autores.

38 Ibid., p. 217. Enfasis de los autores.

39 Saavedra, Gonzalo. “El litoral de Aisén. ltinerarios translocales del mar y del lugar” Nuhez,
Andrés; Aliste, Enrique; Bello, Alvaro y Osorio, Mauricio (eds.). Imaginarios geogréficos y
discursos de frontera. Aisén desde el texto de la nacion. Coyhaique, Nire Negro, 2017, pp. 139-
166.

40 Marin, Alejandro. “Del estigma al reconocimiento. Historia de la gesta de Puerto Gala” Brinck,
Guillermo (eds.). Las mutaciones de la merluza. Historia, Cultura y Economia en Isla Toto y
Puerto Gala. Santiago, Cuarto Propio, 2011, pp. 65-113; Brinck, Guillermo y Morales, Cristian.
“De la movilidad a la sedentarizacion. Historia y territorio entre los pescadores de Puerto Gala,
region de Aysén. Margenes” Espacio Arte Sociedad, Vol. 10, N° 12, 2013, pp. 37-51.

41 Torrejon, Fernando; Bizama, Gustavo; Araneda, Alberto; Aguayo, Mauricio; Bertrand, Sebastian
y Urrutia, Roberto. “Descifrando la historia ambiental de los archipiélagos de Aysén, Chile: El
influjo colonial y la explotacion econédmica-mercantil republicana (siglos XVI-XIX)” Magallania,
Vol. 41, N° 1, 2013, pp. 29-52.
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saje insular”#2, Luego de casi un siglo, la misma zona fue el escenario donde
se desplegaran los primeros procesos de produccion y acumulacién capitalista
en Aysén a partir de la explotacion en gran escala de pinnipedos (fundamen-
talmente lobos marinos) y del ciprés de las Guaitecas. Una de las consecuen-
cias mas evidentes, junto con el deterioro ecosistémico, fue la fundacién en la
década de 1860 de Melinka, principal poblado de la region hasta la fundacion,
aproximadamente medio siglo después y como producto del influjo de la colo-
nizacién “espontanea’; de Balmaceda (1917) en el area continental cerca de la
frontera con Argentina.

De este modo, antes de la aparicidon en el sector de la forma Estado con su [6-
gica sedentaria y pedestre, antes, también, de las concesiones a las companias
ganaderas y del poblamiento “espontaneo” en la zona continental, podemos
decir que la vida social en los canales, archipiélagos y litoral de Aysén ha sido
mayoritariamente ndmada y marcada “por las idas y regresos de las abundan-
cias, por los ciclos reproductivos de las especies, por los ciclos de los vientos
y las mareas”#. No obstante, tal como diversos estudios han venido demos-
trando, el olvido historico o la invisibilizacion ideoldgica de estas trayectorias y
ritmos socioterritoriales ha sido (consciente o inconscientemente) parte cons-
titutiva del proceso de construccion discursiva y territorial del Estado-nacion®.
En este contexto, creemos que el estudio del proceso de colonizacion de Aysén
desde el punto de vista de las movilidades y la construccion de la Carretera
Austral puede aportar nuevos elementos a esta discusion.

AYSEN, CONTROL DEL TERRITORIOY LA CIRCULACION
DURANTE LA DICTADURA

En el marco de la produccion del espacio nacional durante la dictadura, una de
las primeras tareas asumidas por el régimen fue establecer el control sobre el
territorio y reorientar la circulacion. En efecto, las autoridades del periodo van
a ejecutar una serie de “despliegues tacticos sobre el conjunto del territorio”*.

42 Id.

43 Saavedra, “El litoral de Aisén’, pp. 139-166.

44 Nunez, Andrés; Molina, Raul; Aliste, Enrique y Bello, Alvaro. “Silencios geograficos en Patagonia
Aysén: territorio, nomadismo y perspectivas para re pensar los margenes de la nacién en el
Siglo XIX" Magallania, Vol. 44, N° 2, 2016, pp. 107-130; Urbina, Maria Ximena. “La navegacion
por los canales australes en la Patagonia occidental insular en los siglos coloniales: la ruta del
istmo de Ofqui” Magallania,Vol. 38, N° 2, 2010, pp. 41-67; Urbina, Maria Ximena. “Navegaciones
por las costas de la Patagonia Occidental en el siglo XVIII” Boletin de la Academia de Historia
Naval y Maritima de Chile, N° 24, 2020, pp. 11-44.

45 Santana, Roberto. “Control del espacio y control social en el Estado militar chileno” Espacios,
N° 36, 2013, pp. 13-28.
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III

Fundamentalmente porque, segun los militares, la guerra (esta vez “socia

|u

contra el “enemigo interno”) seguia, “como ocurria en el pasado, ganandose
en puntos concretos, sobre espacios concretos, y no en las abstracciones de
la economia o en la aplicacion de normas juridicas”*. En este contexto, Aysén
fue considerado particularmente como un “problema geopolitico’, por estar, de
acuerdo con la doctrina militar, “poco integrada a la nacién” y, en esta misma

I6gica, fue catalogada y tratada como “frontera interior”#.

En términos concretos, el “enemigo interno” al que van a interpelar las autori-
dades mediante sus politicas de control no se refiere iUnicamente a los grupos
abiertamente opositores al régimen sino también, tal como sefala Roberto
Santana, a esa “enorme masa de poblacion sujeta a las graves tensiones des-
encadenadas por la reestructuracion capitalista’; que se encontraba “en todas
partes, dispersa en el territorio” como un flujo cadtico*. Es decir, a la gran can-
tidad de personas que habian quedado cesantes, empobrecidas y desposeidas
de sus bienes por la aplicacion de las politicas estructurales neoliberales. De
esta manera, los problemas sociales, la cuestion del desarrollo y del crecimien-
to econdmico van a insertarse con fuerza en los programas del régimen recién
luego de haber establecido el control sobre el territorio y la circulacion®.

Como demuestra Santana, estos mecanismos de control fueron multiples y
dependieron fundamentalmente del territorio y la poblacion con que trataran®.
No obstante, a través de cada uno de ellos el régimen demostrara que, desde
su Optica, “chilenizar” la poblacion implicaba vigilar y disciplinar al maximo
la circulacion de los sectores populares afectados por la reestructuracién ca-
pitalista del pais, junto con fijarlos para incrementar su productividad a un
territorio que ingresaba cada vez con mayor fuerza a los intensos circuitos del
mercado.

46 |d.

47 Pinochet, Augusto. “Ejército de Chile: posibles elementos a considerar en su proyeccién futura”
FASOC, N° 4. Conferencia dictada en Santiago de Chile el 19 de agosto de 1993.

48 Santana, “Control del espacio”

49 Valdivia, Verdnica; Alvarez, Rolando y Donoso, Karen. La alcaldizacién de la politica: los
municipios en la dictadura pinochetista. Santiago, LOM, 2012.

50 Santana menciona, por ejemplo, la fundacién de villas en la zona centro-sur del pais afectada
por los flujos de desempleados y desplazados producto de la contra-reforma agraria. Asi
como también los programas de ocupacion de cesantes y sectores mas empobrecidos como
el Plan de Empleo Minimo (PEM) y el Programa de Ocupacién para Jefes de Hogar (POJH)
que permitian mantener a los sectores populares “permanentemente supervisado” y, todavia
mas, a “disposicion permanente de la autoridad militar” pudiendo “ser militarizado si las
circunstancias lo exigen” Por ultimo, la poblacién indigena fue otra de las mas afectadas por
estas politicas de control social y espacial. Sus desplazamientos consuetudinarios fueron
radicalmente constrefidos como se ejemplifica con la conversién de los territorios mapuche en
zonas de tratamiento especial o la “chilenizacién” de las comunidades aymaras en el norte del
pais.
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Frente a este panorama, como deciamos, Aysén va a constituir una especie de
campo de experimentacidn para poner a prueba las politicas definidas desde el
gobierno. En la Estrategia de Desarrollo de 1977, por ejemplo, las autoridades
afirmaban que, en tanto “la poblacion constituye la base del desarrollo de un
pais y su principal riqueza’, las politicas sobre la poblacién influirian “directa-
mente en el logro del objetivo de Seguridad Nacional”®'. En este sentido, mas
adelante el documento senalaba que “debe procurarse lograr una adecuada
distribucion geografica de la poblacion, de manera de poblar adecuadamente
los espacios vacios y regiones con insuficiente mano de obra” entre las cuales,
segun los indicadores de la época, destacaba Aysén®2.

Para el historiador Mateo Martinic, si bien el poblamiento de esta zona habia
preocupado al Estado durante casi todo el siglo XX, dicho afan va a verificarse
con mayor claridad durante la dictadura tomando en consideracidn “la particu-
lar sensibilidad castrense respecto de los espacios geograficos vacios o semi
vacios” y la preocupacion por la seguridad nacional®®. De manera conjunta,
dicha “sensibilidad castrense” conllevé una particular atencion e interés en las
comunicaciones, y de manera mas evidente, en la conectividad del territorio.
Sobre esta base, la Carretera Austral fue comprendida y difundida como instru-
mento que aseguraria la integridad territorial, el refuerzo de la frontera interes-
tatal con Argentina, la ocupacion de los proyectados “espacios vacios” vy, algo
muy relevante, la reorientacién de las movilidades transversales y transfron-
terizas (Chile-Argentina) desde donde las practicas sociales se desenvolvian
cotidianamente.

Segun el ministerio de Obras Publicas de la época, el camino longitudinal ten-
dria el deber de facilitar “el asentamiento de la ciudadania para desarrollar la
colonizacion de la zona y hacer realidad la posesion nacional en las regiones de
mas baja densidad poblacional” Asimismo, esta obra vial tendria el cometido
de “permitir la creacién de centros poblacionales estratégicos y el refuerzo de
los que actualmente existen” facilitandole a la poblacidn local la satisfaccion
de sus necesidades en el territorio nacional “sin tener que recurrir a territorios
extranjeros para ello” En definitiva, segun la maxima autoridad del ministerio
encargado de llevar adelante la obra, la Carretera Austral permitiria “afianzar
la seguridad nacional al posibilitar la comunicacién y el abastecimiento de la
zona, por territorio chileno”%.

51 ODEPLAN. Estrategia Nacional de Desarrollo Econémico y Social. Politicas de largo plazo.
Santiago de Chile, 1977, p. 25.

52 |d.

53 Martinic, De la Trapananda al Aysén, p. 659.

54 El Diario de Aysén. Coyhaique, 17 de febrero de 1982.
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Aqui se evidencian dos elementos que nos parecen clave. Por un lado, para las
autoridades el camino austral debia facilitar y consolidar una circulacién (de
personas, de mercancias, de energias) por territorio nacional, es decir, debia
sustraer y debilitar las movilidades transversales y transfronterizas, y estructu-
rarlas verticalmente al interior de la region®. Por otro lado, debia promover y
dinamizar los procesos de poblamiento y de sedentarizacion.

De manera mas concreta, durante el periodo de estudio la Carretera Austral
va a participar del proceso de poblamiento fundamentalmente a través de tres
mecanismos. En primer lugar, va a impulsar un proceso de regularizacién de la
tenencia de la tierra que servira para definir y delimitar las areas fiscales pro-
tegidas, la propiedad privada vy la tierra fiscal disponible para ser traspasada
a privados. En cierto sentido, en tanto con la construccion del camino austral
crecieron las expectativas de explotacion econdmica de algunos recursos de la
region (forestales, pesqueros y mineros principalmente), su avance traera con-
sigo un proceso de traspaso y regularizacién de la propiedad. En este sentido,
las obras de construccion del camino progresaron paralelamente a la promul-
gacién de una serie de reglamentos y la creacion de organismos ad hoc que
definieron las bases juridicas del poblamiento®t.

Con relacion a este proceso, el propio Pinochet senalaba que con la construc-
cioén de la carretera se pretendia “penetrar hacia el interior con el fin de ir
entonces buscando huellas y, al mismo tiempo, dividiendo el terreno para en-
tregarlo a los pobladores” Esto porque, segun su opinion, “no sacamos nada
con abrir un camino que no tiene una base poblacional; en consecuencia, este
avance hacia el interior va a permitir contar con accesos viales y determinar
areas que van a ser entregadas a futuros pobladores” Asi, se observa que las
distintas visitas realizadas por Pinochet a la region para encabezar la apertura e

55 Urrutia, “Hacer de Chile una gran Nacion”

56 Entre los hitos mas importantes se pueden mencionar la promulgaciéon de los decretos 194
y 807 del ano 1975 que crearon la Comisién para la Colonizacién de la Provincia de Chiloé y
Region de Aysén cuyo proposito fundamental era guiar el poblamiento de la regidn. En 1977 se
publica el Decreto Ley N°1939 que trata sobre la adquisicion, administracion y disposicion de
bienes del Estado. En 1979 el Decreto N°204 creara la Comisién Coordinadora para el Desarrollo
y Colonizacion de la Zona Austral remarcando la importancia que la Carretera Austral tendra
para el poblamiento regional. Al afo siguiente la promulgacion del Decreto Ley N°3274 dara
vida al Ministerio de Bienes Nacionales en reemplazo del Ministerio de Tierras y Colonizaciéon
que debia afrontar con una perspectiva moderna adecuada “al proceso de regionalizacion del
pais” la colonizacién de la zona austral. En 1983 se publica el Decreto N°479 donde, entre
otras cuestiones, sefalaba que el “Camino Longitudinal Austral y el poblamiento de los
territorios escasamente poblados, constituyen factores fundamentales tendientes a poner fin
al aislamiento, lograr una efectiva integracion y desarrollar economias regionales dindmicas
que permitan un mejor aprovechamiento de los recursos naturales”. En 1988 se promulgara
Ley 18270 que va a establecer las normas para el otorgamiento de titulo gratuitos sobre tierras
fiscales en Aysén.
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inauguracién de nuevos tramos tenian también por funcidn visibilizar tanto los
avances como los desafios pendientes en materia de regularizacién de titulos
de propiedad®.

En segundo lugar, la construccién de la Carretera Austral va a activar la fun-
dacion de asentamientos al alero del camino como forma de concentrar a la
poblacion rural dispersa a través del territorio. Es decir, el interés manifiesto en
la regularizacion (y privatizacion) de la propiedad de la tierra se vio fortalecido
por la importancia asignada, sobre todo en la primera mitad de la década de
1980, a la creacion de poblados al margen del camino que fueron comprendi-
dos literalmente como mecanismos para la fijacion, relocalizacién y circuns-
peccion de la poblacion local en puntos determinados del territorio. Tal es el
caso, por ejemplo, de Villa Santa Lucia (comuna Chaitén) fundada en 1982 en
medio de las ceremonias de inauguracién del primer tramo oficial de camino.
El propdsito de esta como de las demas villas fue, como deciamos, explicita-
mente agrupar y fijar en el territorio a los colonos, en este caso particular del
sector valle El Frio, que a causa de sus actividades productivas (principalmen-
te ganadera) habian vivido tradicionalmente “desperdigados por la geografia
desmembrada de la zona austral” .

Siguiendo la misma ldgica, cerca de 200 kildmetros hacia el sur de Santa Lucia,
Villa Amengual (comuna Lago Verde) fue fundada un ano después también so-
bre la Carretera Austral con el propdsito de reubicar a los pobladores dispersos
a través del valle del rio Cisnes. Con relacién a esta villa, el denominado Plan
de Accion para Posibilitar el Poblamiento de Aisén publicado en 1983 senalaba
que su creacidon nacia de la necesidad del habitante local de “procurarse una
vivienda en el poblado mas préximo a su predio, a objeto de mantener su fa-
milia cerca de los servicios basicos como Educacion y Salud”®®.

Por ultimo, la Carretera Austral se proyectd como la infraestructura basica para
los planes de colonizacion guiados por el Estado que pretendian atraer gente
desde otras regiones para poblar la regién. Los planes de colonizacion fiscal
fueron tres. El de Melimoyu iniciado en torno a 1983 y el de Pitipalena (sector
Puerto Raul Marin Balmaceda) y Guaitecas iniciados en 1988, todos ellos en
la zona del litoral y archipelagica de Aysén®. En este sentido, un documento

57 El Llanquihue. Puerto Montt, 22 de febrero de 1983.

58 El Diario de Aysén. Coyhaique, 25 de febrero de 1982.

59 Intendencia XI Regién. Poblamiento de Aysén. 1983.

60 Melimoyu vy Pitipalena, en el litoral, debian conectarse directamente con la Carretera Austral
mediante la construcciéon de una via de comunicacion transversal. Guaitecas, en la zona
archipelagica, podria hacerlo por medio de la navegacion hacia las areas de colonizacién del
litoral y desde ahi por la via transversal que se proyectaba construir.
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emitido por el Ministerio de Bienes Nacionales, el organismo encargado de lle-
var adelante este proceso, senalaba que dentro de las principales razones que
legitimaban, por ejemplo, el area designada para el primero de estos planes
estaban sus “suelos de capacidad de uso favorables al asentamiento de un nu-
mero relativamente significativo de personas’, ademas de presentar grandes
posibilidades de “conectarse a futuro al transporte carretero pues cerca de su
margen oriental esta localizado el Camino Longitudinal Austral”®'.

En 1984 el entonces ministro de Bienes Nacionales René Peri difundia publica-
mente un plan piloto de poblamiento al que se le denominé “la nueva coloni-
zacion de Aysén” Este plan fue disenado para colonizar una superficie aproxi-
mada de 160 mil hectareas en una zona desafectada de la ex Reserva Forestal
Puyuhuapi en el litoral de la region (sector Melimoyu). En palabras de dicha
autoridad, el objetivo perseguido era tanto “afianzar la tenencia de la tierra de
las familias residentes” como “mensurar las areas fiscales que en un futuro
préximo serdn asignadas a unas decenas de jefes de familias interesados en
adquirir predios con aprovechamiento de los recursos”%2. En esta misma linea,
el entonces subsecretario de Bienes Nacionales aclaraba que el Estado debia
“poner en el lugar adecuado a cada cual de acuerdo con lo que les interesa
desarrollar y a los recursos de la zona”®, sin perjuicio del hecho de que el plan
de poblamiento buscaba promover y fortalecer sobre todo la iniciativa y el
emprendimiento privado.

Este plan, junto con el de Pitipalena y Guaitecas, constituyen el ultimo inten-
to estatal de establecer una colonizacion guiada en su propio territorio. De
esta manera, y considerando tanto la relevancia del discurso nacionalista en la
retorica del régimen como el marco de unas relaciones diplomaticas todavia
demasiado sensibles con Argentina a causa del cuasi enfrentamiento militar
que suscito el conflicto del Beagle, el entonces ministro de Defensa Nacional
contralmirante Patricio Carvajal, afirmaba que la Carretera Austral abriria paso
a un “nuevo Chile” y, por lo mismo, realizara un llamado enérgico a “que ven-
gan muchos chilenos a explotar los recursos de todo orden que tiene esta Re-
gion de Aysén [...] porque con ello estamos atendiendo el progreso del pais y
ademas a la defensa nacional: porque una frontera densamente poblada, tiene
una maxima seguridad”%4. En una ldgica similar, una nota periodistica apareci-

61 Ministerio de Bienes Nacionales. “Diagndstico del Plan Piloto de Colonizacion Melimoyu
1983/1989”; Marin, Alejandro, Desde el centro a la periferia: colonos en Melimoyu, discursos e
imaginarios de una colonizacién fallida del Estado en la Region de Aysén (1983-1996). Tesis de
Magister en Historia, Santiago, Pontificia Universidad Catélica de Chile, 2020, pp. 97.

62 El Diario de Aysén. Coyhaique, 5 de octubre de 1983.

63 El Diario de Aysén. Coyhaique, 17 de enero de 1983. Enfasis de los autores.

64 El Diario de Aysén. Coyhaique, 11 de noviembre de 1987.
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da en el ultimo ano de la dictadura celebraba con entusiasmo esta politica de
colonizacion fiscal, senalando que el supuesto éxito se debia principalmente
a la construccion de la Carretera Austral, “una de las obras publicas mas im-
portantes de nuestra historia” y “uno de los hitos mas espectaculares de esta
labor colonizadora” ya que habia facilitado “en gran medida la integracién de
la Undécima Region al desarrollo nacional”®®. En todo caso, para ser precisos,
mas que unos resultados concretos (sumamente escasos durante el periodo
de estudio), lo que se elogiaba era en realidad una marcada voluntad (expre-
sada en los discursos y politicas mencionadas, asi como en la construccion del
camino longitudinal) de arraigar la poblacion y chilenizar el territorio.

CHILENIZANDO AYSEN: CAMINOS, RITMOS Y VERTICALIZACION

Una de las transformaciones mas evidentes experimentada por la poblacion
local tras la construccién de la Carretera Austral (y la modernizacién de las an-
tiguas sendas o “huellas”) fue reforzar la unién “vertical” de Aysén con el resto
del territorio nacional, asi como la aceleracion de los ritmos y la disminucion
en los tiempos de desplazamiento entre un punto y otro dentro de la regién.
Asi, por ejemplo, mientras que en la actualidad los casi 130 kilometros que
separan a Cochrane de Caleta Tortel, al sur de la region, son recorridos por un
automovil sobre un camino de ripio en unas cuantas horas, antiguamente “en
época invernal se necesita[ba]n de 8 a 10 dias para recorrer el trayecto (...) con
el unico medio de transporte efectivo: el caballo”%. Lo mismo ocurrié en sec-
tores como Cerro Castillo, Villa O’ Higgins, Manihuales o Cisne Medio donde
“esos caminos que ahora son 10 minutos antes eran dias completos”®’. Pero
no tan solo se redujo notablemente la duracién de los viajes realizados para
abastecerse de bienes y servicios basicos, sino que también fue cada vez mas
comun poder conseguir los mismos dentro del territorio chileno, disminuyen-
norte” o

Iu

do asi la necesidad de cruzar hacia Argentina. De este modo, mirar a
Chile, replicando la imagen de un territorio vertical, “largo y angosto’, fue uno
de los efectos mas relevantes que produjo el camino austral.

En el fondo, estas transformaciones asociadas a la aceleracién de los ritmos,
la modificacion de las practicas y circuitos van a efectuarse en paralelo a los
intentos comandados por el Estado de colonizar, sedentarizar y “chilenizar”
la poblacion en distintos sectores de Aysén. Hacia el ano 1983 se habian des-

65 El Diario de Aysén. Coyhaique, 14 de febrero de 1989.
66 El Farellon. 18 de septiembre de 1968.
67 Saavedray Mansilla, Tras las huellas de la carretera austral, p.154.
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afectado cientos de miles de hectareas de areas silvestres protegidas por el
Estado para ser traspasada a privados y de este modo incentivar la ocupaciéon
y definitiva radicacién en la region®. En los diversos estudios técnicos que
acompanaban estas politicas quedaba en evidencia una gran cantidad de tierra
fiscal que no estaba siendo explotada segun las légicas neoliberales de de-
sarrollo impulsadas por las autoridades. Particularmente llamaba la atencidn
grandes terrenos aparentemente “vacios” o “desaprovechados” que estaban
“ubicados en el sector insular y en los sectores costeros continentales” y po-
dian transformarse en los focos del proyectado poblamiento®, con lo cual, a
fines del mismo ano, tanto Pinochet como el ministro de Bienes Nacionales
difundian masivamente los primeros anuncios oficiales sobre el proyecto que
se estaba elaborando para colonizar las cientos de miles de hectareas desafec-
tadas en la zona litoral™.

En una logica similar a la verificada para el caso del “desierto” de la Patagonia
Austral, el proyectado “vacio” del litoral expresa la voluntad del régimen de
“chilenizar” dicha area bajo la precondicion de invisibilizar miles de anos de
vida social entre dichas costas, islas y canales, y asi impulsar su proceso de
privatizacién-explotacién. Desde este punto de vista, tal vez la mayor diferen-
cia entre ambos procesos es que durante la dictadura la soberania estatal no
forjara una alianza tan rapida ni tan productiva con el capital como en el caso
de la colonizacién ganadera de Magallanes. Dicho de otro modo, los planes
desarrollados para el sector de Melimoyu y las demas areas de colonizacién
respondian antes a un interés estatal (aunque en su rol subsidiario) que a un
proceso previo de explotacion y acumulacién capitalista a manos de privados
como en la “maquina estanciera” de Magallanes”'. En efecto, en el programa
de colonizacién fiscal del litoral aysenino, el Estado se comprometia previa-
mente a entregar las condiciones legales e infraestructurales (gestion de ti-
tulos de propiedad, instalacion de centros de abastecimiento, muelle o la co-
nexion directa con la Carretera Austral) necesarias para facilitar el proceso de
sedentarizacion que, en el terreno, debia ser realizado por cada colono guiado
por sus intereses particulares (Figura 2).

De manera explicita, el Plan de Accidon para Posibilitar el Poblamiento de Aisén
sefnalaba que “El poblamiento de Aisén se concibe como un proceso que de-

68 El Diario de Aysén. Coyhaique, 17 de enero de 1983.

69 El Diario de Aysén. Coyhaique, 19 de enero de 1983.

70 El Diario de Aysén. Coyhaique, 5 de octubre de 1983.

71 Segun Alberto Harambour, la construccidn de soberania estatal en la Patagonia Austral se
favorecio “siguiendo la huella de la soberania del capital” Harambour, “Soberania y corrupcién’;
p. 559.
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biera ser de generacién fundamentalmente espontanea en cuyo desarrollo el
Estado intervenga solo en la creacion de las condiciones preliminares basicas
e indispensables para ello” En este sentido, menciona que al Estado le cabria
“solo estructurar una base” para dejar “el resto a la libre iniciativa privada, de
tal manera que ella captando los signos positivos que el Estado subsidiario le
proporcione, asuma la labor productiva y por ende materialice un poblamiento
natural 2.

Desde este punto de vista, este plan (“subsidiario”) de colonizacion fue disena-
do para poblar un area que se concebia vacia o desocupada por presentar, en
realidad, “un proceso de asentamiento poblacional permanente inconcluso”™,
pero no inexistente, es decir, un tipo de ocupacion transitoria que contradecia
a la territorialidad dominante. En este marco, la Carretera Austral se proyectara
como un instrumento que facilitaria el arraigo y un proceso de sedentarizacion
en un sector que, como vimos anteriormente, se caracterizaba hasta entonces
por ocupaciones y asentamientos esporadicos de grupos némadas’.

No obstante, segun consta en el extracto recién citado, el Plan proclamaba pa-

In

raddjicamente que el poblamiento de esta zona tendria que ser “natural” en el
sentido que debia existir armonia entre los recursos y caracteristicas fisicas del
area, y las formas productivas, reproductivas y de ocupacion territorial de los
colonos. En ese sentido, habria sido preciso considerar, tal como senalaba el
mismo informe, que cualquier proyecto de colonizacion debia tener en cuenta
“la localizacion esencialmente litoral del area y el hecho de que se encuentre
vertebrada por ventisqueros, fiordos y canales’] puesto que precisamente de
dichas condiciones dependia la “comunicacion entre la zona de colonizacién y
los nodos subregionales” y, finalmente, las actividades esenciales de produc-
cion’. Ahora bien, en la practica, el plan de colonizacion estatal va a priorizar
precisamente lo contrario ya que proyectard como nucleo al eje continental y
las actividades derivadas de la conexion con la Carretera Austral, supeditan-
do a ellas “la localizacion esencialmente litoral del area” En otras palabras, el
camino longitudinal debia convertirse en la columna vertical que articulase
aquellos ritmos socioterritoriales aun no estructurados segun las légicas que
las autoridades proyectaban para toda la nacion.

72 Intendencia XI Region, Poblamiento de Aysén, 1983, p.10. Enfasis de los autores.

73 Romero, Hugo. “Objetivos, realidades y contradicciones de la colonizacién de Aisén” Ambiente
y Desarrollo,Vol. Il, N° 2, 1986, pp. 76-89. Enfasis de los autores.

74 Brito, Nathalie. La colonizacion de Bajo Palena, un proyecto de vida. Relatos socioproductivos
en torno al proceso de colonizacion de Bajo Palena entre 1900 y 1970. Coyhaique, Nire Negro,
2018.

75 Romero, “Objetivos, realidades y contradicciones” Enfasis de los autores.
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Lo relevante de esto, desde nuestro punto de vista, es que establecer 16gi-
cas sedentarias implicaba, de cierta manera, fijar también referencias de otra
escala y en otras dimensiones: progreso, integracion, productividad, nacion,
modernidad. El nomadismo, por el contrario, aparecia precisamente como la
ausencia o la contracara del modelo de sociedad y civilizacion anhelado. En
consecuencia, lo némada (y el maritorio) se proyecté como lo indeseable y lo
sedentario (el territorio) como el orden requerido para “normalizar” estas aus-
trales costas’. La Carretera Austral debia ser, como deciamos, un mecanismo
esencial para la estandarizaciéon u homologacién de las dindmicas socioterrito-
riales al modelo dominante de la nacion. El camino y su impronta vertical seria,
bajo esta légica, la via de acceso al espacio de la nacion (y de la modernidad),
cuyo vértice central era representado por los lugares que ya estaban estructu-
rados con “Santiago como érgano principal de centralidad””’.

A pesar de la importancia asignada a la construccion de rutas que conectaran el
area de colonizacion con el trazado de la Carretera Austral no fue sino hasta 1985,
aproximadamente en torno a la tercera etapa del plan de colonizacion de Meli-
moyu, que se van a anunciar los estudios técnicos que tendrian como propdésito
la construccién del transversal La Junta-Melimoyu-Gala’. En su elaboracion ha-
bia participado personal técnico del Ministerio de Obras Publicas, Bienes Nacio-
nales y el Cuerpo Militar del Trabajo (CMT). Previamente se habia firmado tam-
bién un convenio que dejé a cargo de las obras al CMT, y al Instituto Geografico
Militar (IGM) para realizar las tomas fotogramétricas entre Melimoyu vy el sector
de Punta Remolino en Bajo Palena. En las palabras del director regional de Via-
lidad de la época, el ingeniero Antonio Horvath, la finalidad de dicha ruta seria,
junto con “valorizar los campos y entregar accesos a la educacion, salud” y acti-
var circuitos econémicos, “arraigar la colonizacion y poblamiento iniciado hace
mas de 50 anos (...) en uno de los sectores mas dificiles de la zona austral”?®.
Por lo tanto, tal como hemos venido sehalando, la construccion y mejoramiento
de vias terrestres debia consolidar la sedentarizacién en un sector donde la po-
blacion estaba histéricamente habituada a una vida vinculada a la navegacién,
sus ciclos y la constante movilidad. Es decir, a partir de los nuevos caminos se
buscaba modificar y ajustar a la territorialidad continental dominante los ritmos
y trayectorias asociadas a otros modos de concebir y producir el espacio.

76 Harambour y Barrena, “Barbarie o justicia en la Patagonia occidental”; Alvarez, Ricardo;
Ther, Francisco; Skewes, Juan Carlos; Hidalgo, Carlos; Carabias, Diego y Garcia, Chirstian.
“Reflexiones sobre el concepto de maritorio y su relevancia para los estudios de Chiloé
contemporaneo” Revista Austral de Ciencias Sociales, N° 36, 2019, pp. 115-126.

77 Nunez, “El pais de las cuencas”

78 Gobierno de Chile. Mensaje Presidencial. Santiago de Chile, 1984-1985.

79 El Diario de Aysén. Coyhaique, 5 de marzo de 1985. Enfasis de los autores.
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Entodo caso, el interés en poblar el &rea mediante formas de ocupacién seden-
taria fue manifestado y reproducido también por quienes presentaron ante el
Ministerio de Bienes Nacionales su proyecto de radicacion®. Asi, por ejemplo,
en uno de los tantos planes recibidos por dicho organismo se lee que “El ob-
jetivo principal de este proyecto es radicarse permanentemente (...) y realizar
actividades que permitan el satisfactorio desarrollo de la familia, la zona y la
region” Por lo mismo, sefala mas adelante “creo que es necesario esforzarse
de un modo muy especial en la construccidén de una casa definitiva, para asi de
la mejor manera lograr el triunfo de nuestra futura radicacién”®'. Sobre la pro-
cedencia de buena parte de estos aspirantes a colonos cabe destacar que di-
versos medios de la época llamaron la atencion sobre la considerable cantidad
de “profesionales y técnicos jovenes, con trabajo estable, casados con hijos”
provenientes de la zona central, que no conocian el area y cuyas profesiones
u oficios dificilmente se adaptaban o vinculaban con las actividades tradicio-
nales del sector®2. Sumado a esto, segun consta en otros testimonios de colo-
nos, muchos de estos proyectos proponian planes segun lo que consideraban
seria bien visto por las autoridades, pero en la practica la mayoria terminaron
dedicandose a actividades tipicas de la zona como la pesca y recolecciéon que
implicaba otro tipo de ocupacién mas movil, planteando asi una distancia en-
tre el espacio concebido por las autoridades/aspirantes a colonos y el espacio
vivido por quienes llegaron efectivamente a poblar3.

Asimismo, el longitudinal y la movilidad terrestre va a ser concebida como una
plataforma indispensable para revertir una falta de eficiencia y productividad
asociadas a otros tipos de desplazamientos (nauticos o a traccidon animal, por
ejemplo) mas lentos. Por lo mismo, una de las situaciones que mas se remar-
caba para dar cuenta de los problemas que estaba teniendo el plan fiscal de
colonizacion eran los tiempos de traslado y la dificultad para la circulacion. Asi,
por ejemplo, en una nota periodistica de 1984 se advertia que las familias colo-
nas vivian “a tres horas de navegacion del lote de otra familia y a cinco horas a
remo de la senda que comunica con Melimoyu, lugar donde puede recalar un
barco”8, mientras que al ano siguiente reparaba en que las familias colonas se
encontraban “en la soledad mas absoluta, pues la comunicacién entre casa y
casa demora varias horas, hasta dias completos, aunque estan relativamente
cerca. En general, desde cada casa se ve hasta unos 20 metros por el bosque;

80 El Diario de Aysén. Coyhaique, 11 de febrero de 1984.

81 Ministerio de Bienes Nacionales. Santiago. 1987. Archivo Nacional de la Administracion.

82 El Diario de Aysén. Coyhaique, 28 de junio de 1983.

83 Colonos del sector Pitipalena, mas de 55 anos, llegados al sector en torno a 1983-1984.
Comunicacion personal. Marzo 2022.

84 El Diario de Aysén. Coyhaique, 13 de agosto de 1984.
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luego, no es posible divisar nada”®s.

Frente a estas circunstancias el camino materializara el proyecto hegemonico
de transformacion social y territorial: “limpiar el monte’, delimitar la propiedad
privada, reubicar y sedentarizar la poblacion y acelerar sus ritmos cotidianos®.
Este es el motivo por el cual, mas alla de sus resultados concretos, durante
estos anos se van a incrementar los estudios para disenar las vias de conexién
entre las areas de colonizacién y la Carretera Austral. Por ejemplo, el ano 1986
Antonio Horvath recorre el sector en busqueda de un posible trazado que co-
munique al sector de Melimoyu y Pitipalena con el longitudinal, dando cuentas
de la dificultad del terreno selvatico y “mallinoso”®”. Meses mas tarde, va a
informar sobre el estudio realizado por la compania Asintota para un camino
que comunicara Gala, Melimoyu, Puerto Marin Balmaceda con la localidad de
La Junta situada sobre la Carretera Austral®. Segun Horvath, la relevancia de
estos estudios serd mayor puesto que, desde su perspectiva, la concrecion de
dichas rutas marcaria el inicio de “un nuevo polo de desarrollo para la region
de Aysén"®. Nuevamente, si bien estas ideas expresaban el proyecto hege-
monico de la territorialidad estatal, algunas de ellas tuvieron resonancia en
ciertos habitantes locales. Asi, por ejemplo, en la década siguiente, algunos
pescadores artesanales de la zona archipelagica atraidos por el boom pesque-
ro pedian a las autoridades formalizar su poblamiento mediante el traslado a
la zona de colonizacion fiscal ya que opinaban que “Melimoyu tiene tres veces
mas oportunidades que aqui, porque es el continente’] por ende, se facilitaba
la movilidad y la conexién con la Carretera Austral®.

La légica subyacente parece, por tanto, bastante clara: movilidad continental,
aceleracion, sedentarizacion, desarrollo. En todo caso, frente a estas aspiracio-
nes habria que recordar que este era un sector donde originalmente nadie se
movia sobre ruedas, y donde el bote, era la fuente primordial de movimiento.
Un area en que la piedra y la tierra requeridas para el ripio se hunden o se
disuelven con el agua de copiosas lluvias o en que el “monte” reconquista el
terreno que habia sido “ganado” o “abierto” por las pocas sendas construidas.

85 El Diario de Aysén. Coyhaique, 7 de junio de 1985.

86 Urrutia, Santiago. “Dispositivo, imagen y transparencia. El Camino Longitudinal Austral y la
Patagonia-Aysén durante el régimen de Pinochet” Geograficidade, Vol. 9, N° 2, 2019, pp. 138-
142.

87 El Diario de Aysén. Coyhaique, 9 de enero de 1986 y 10 de enero de 1986.

88 El Diario de Aysén. Coyhaique, 5 de noviembre de 1986.

89 El Diario de Aysén. Coyhaique, 14 de julio de 1987. Enfasis de los autores.

90 Citado en Brinck y Morales, “De la movilidad a la sedentarizacién’, pp. 37-51. En realidad, segun
consta en el testimonio, solamente dos personas estimaban mejor trasladarse a Melimoyu, el
resto de la comunidad prefirié pedir reconocimiento de su poblamiento en Puerto Gala ubicado
en el archipiélago constituido por las islasToto, Chita, Antonio Ronchi y Sin Nombre.
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En definitiva, un lugar en que la selva hace desaparecer las vias terrestres vy,
con ello, las promesas del desarrollo proyectado por las autoridades®'. En ese
sentido, segln nos expres6 un colono arribado en 1983, en términos concre-
tos la relacion entre los planes fiscales de colonizacién y el camino longitudi-
nal terminoé siendo marginal puesto que, por ejemplo, el sector de Melimoyu
“sigue aislado” mientras que Guaitecas y, en menor medida, Pitipalena “a la
fecha siguen dependiendo de esas rutas maritimas para su abastecimiento”2.

De esta manera, durante el periodo de estudio, gran parte de las movilidades y
ritmos locales resistieron (aunque no de manera homogénea ni planificada) al
impulso de ser organizados por el esquema de circulacién vertical y continen-
tal promovido por el Estado y sus politicas de sedentarizacion. Las primeras
eran tramas de movilidad profundamente localizadas, adheridas a las necesi-
dades y posibilidades que acontecian en el vinculo contingente entre el medio
y las personas. Las vias terrestres, por su parte, carecian en este contexto de
ese sustrato, de esa articulacion con los ritmos y las temporalidades, puesto
que implicaban una “invencién” o una novedad en el sector. En efecto, sus tra-
zados no eran el resultado de los desplazamientos locales, del modo de andar
en el litoral o los archipiélagos, sino méas bien la consecuencia de un disefio
politico y técnico elaborado por distintos organismos de Estado.

En el ano 1986, uno de los estudios técnicos ya citados va a senalar, antici-
pando en cierto modo los esfuerzos frustrados del Estado, que “la construc-
cion y completacion de la Carretera Austral estructura una nueva organizacion
espacial, en torno a la cual deben vincularse sus economias y procesos de
poblamiento” Sin embargo, el area de colonizacion se ubicaba “a varias horas
de navegacion del punto mas cercano de cruce carretero” con lo cual resul-
taba, segun el informe, “ambicioso o claramente discutible la posibilidad de
construir un camino de vinculacion’, el cual debiese “superar dificultades topo-
graficas muy serias y, por lo demds, suplantar a un alto costo la via natural de
comunicacién oceanica interior”®.

Mas alla de cualquier tipo de lectura determinista, nos parece que la clave
verdaderamente significativa del asunto no reside tanto en la pregunta por la
capacidad técnica del Estado para “superar dificultades topograficas muy se-

91 Con el término de la dictadura y la retirada del Cuerpo Militar de la zona entre los afios 1988 y
1989, los trabajos quedaron paralizados e incompletos. En la actualidad, y partir de la década
del 2000, el sector de Pitipalena (Puerto Raul Marin Balmaceda) estad conectado a la Carretera
Austral mediante un camino de ripio que -incluyendo el balseo por el rio Palena- conecta con
La Junta.

92 Colono del sector Pitipalena, mas de 55 anos. Comunicacion personal. Marzo 2022.

93 Romero, “Objetivos, realidad y contradicciones” Enfasis de los autores.
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rias’; sino en cudl era el proposito de priorizar esa via terrestre (y longitudinal),
y cual era la razon para subordinar a ella las dinamicas y trayectorias de una
histérica “comunicacidon oceénica interior” Nos parece que estas interrogantes
dejan entrever en dicho estudio técnico y, en general, en toda la documenta-
cidn revisada, una cuestion de fondo vinculada a las caracteristicas historicas y
territoriales del Estado moderno. Por un lado, homogenizar o anular la diferen-
cia, controlar la circulacion, “hacer legible” el espacio social®*. Por otro lado,
incrementar la eficiencia y la productividad. Sobre esto ultimo, si se considera
que la movilidad nautica “regida por los ritmos atmosféricos y estacionales”
tiene por lo general una dependencia muy marcada de las condiciones climati-
cas, y la terrestre, en cambio, se encuentra en la actualidad mas estrechamente
vinculada a las dindmicas mas aceleradas de la modernidad y de “una movili-
dad mas rapida, individualista y urbana”®, se puede entonces sostener que los
ritmos mas lentos, los tiempos de inmovilidad, de espera o simplemente los
de ocio parecian sumamente “improductivos” o una “pérdida de tiempo” a los
ojos de la nueva racionalidad que se pretendia instalar en la region.

CONSIDERACIONES FINALES

En este trabajo hemos propuesto abordar el proceso de colonizacién de Aysén
durante la dictadura civico militar centrandonos en las distintas trayectorias
socioterritoriales que convergen en dicho contexto. En ese marco, intentamos
mostrar como durante la dictadura directa o indirectamente los caminos, en
forma especial la Carretera Austral, articularon distintos mecanismos (regu-
larizacion de la propiedad de la tierra, creacion de villas o planes fiscales de
colonizacion) que, aun con resultados y caracteristicas disimiles, en el fondo
participaron conjuntamente en la normalizacién y redefinicion de los ritmos
socioterritoriales locales (y preexistentes).

En este sentido, creemos que la construcciéon de la Carretera Austral sirvio (al
menos en principio) como un instrumento para imprimir en la region la logica
de una territorialidad hegemodnica que, en el fondo, contribuiria a “chilenizar”
Aysén. Por lo mismo, el proceso de chilenizacion implicaria mucho mas que fa-
cilitar la radicacion de personas en el territorio. Replicando en parte lo ocurrido

94 Scott, James. Seeing Like a State: How certain schemes to the Improve the human condition
have failed. New Haven, Yale University Press, 1998; Serje, Margarita. El revés de la nacion.
Territorios salvajes, fronteras y tierras de nadie. Bogota, Ediciones Uniandes, 2011.

95 Lazo, Alejandra y Carvajal, Diego. “La movilidad y el habitar chilote. Cambios, rupturas y
continuidades en las practicas de movilidad cotidiana de los habitantes del archipiélago de
Chiloé, en el sur austral de Chile” Chungara, Vol. 50, N° 1, 2018, pp. 145-154.
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en otros momentos de la colonizacién patagodnica (y reactualizando algunas
practicas y prejuicios que caracterizan los procesos “civilizatorios” sobre los
grupos ndmadas), hemos querido mostrar que “chilenizar” esta parte del terri-
torio conllevaba también la transformacién de las movilidades y trayectorias
de la zona de los canales, archipiélagos y litoral para encauzarla por las vias
terrestres y de esta manera dislocar la base existencial de formas de vida, de
produccion y de ocupacion territorial transitorias e itinerantes. En esta logica,
mas que fortalecer por medio de recursos y la modernizacion técnica a las
movilidades tradicionales, la accién chilenizadora movilizada por la Carretera
Austral tiene que ver, en este caso particular, con transformar o inventar un
nuevo circuito, nuevas maneras (“modernas” o “civilizadas”) de transitar y
habitar Ayseén.

La construccion de la Carretera Austral implicaria, por tanto, no solo la adicion
de una nueva infraestructura vial para las comunicaciones locales sino, mas
fundamentalmente, la modificacion de las dinamicas cotidianas de circulacion
mediante el surgimiento de nuevos ritmos, nuevas movilidades, nuevos asen-
tamientos, en definitiva, a través de la produccion de un renovado espacio
social para la Patagonia. De esta manera, creemos que los caminos pueden ser
analiticamente comprendidos ya no solo como instrumentos que participan
activamente en los procesos de produccion espacial (y, por lo tanto, como
archivos que sirven para comprender las transformaciones historicas del te-
rritorio), sino también como potencias cuyas trayectorias poseen o movilizan
importantes contenidos politicos y afectivos.
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