EDITORIAL ‘
CIUDADES MINERAS E
INDUSTRIALES Y SUS
CONECTIVIDADES
TERRITORIALES EN
BRASIL Y PERU

Marta Vilela

cipal en la linea de Urbanismo, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, PUCP;y actualmente directora del Centro
de investigacion de la Arquitectura y la Ciudad, CIAC.



Revista ENSAYO 7

En la escena global contempordnea de América Latina estamos presenciando la
introduccién de nuevas infraestructuras de conectividad que favorecen no solo
el desarrollo de las grandes metrépolis, sino también el surgimiento de nuevas
aglomeraciones urbanas o la transformacidn de ciudades menores en estructu-
ras funcionales para las inversiones. Sin embargo, este proceso hace que dichas
urbes estén perdiendo conexidn con el territorio en el que se insertan.

En particular, interesa explorar los casos de Brasil y Pert, unidos por el
gran proyecto de la carretera interocednica, pero donde también hay nuevas
autopistas —o rodovias— que favorecen el crecimiento de unas ciudades en
desmedro de otras. ;En qué medida estas inversiones suponen un desarrollo
integral del territorio? Nuestra preocupacidn gira en torno a cémo los desa-
rrollos urbanos parecen estar mejor articulados con empresas transnacionales
que con el territorio mismo en el que se localizan, lo cual agrava las condicio-
nes de desigualdad social ya existentes.

La experiencia de ciudades débilmente relacionadas con su territorio no
es un fendmeno nuevo en la historia de ambos paises ni en América Latina en
general; estd vinculada a una suerte de dualidad de organizacidn de las redes ur-
banas, en la cual los principios reticulares se superponeny se imponen sobre los
principios territoriales (Pumain, 2021). Desde el inicio de la presencia europea en
América, en el siglo XVI, un factor que motivé la formacidn de ciudades fue la
explotacidn de recursos naturales como el oro, la plata o la cafia de azticar. Sobre
la base de este objetivo extractivo se constituyeron las primeras redes de ciuda-
des, situdndolas, unas, préximas a los recursos a explotar, y otras, estableciendo
puertos para la exportacién de dichos recursos hacia Europa. En la expansion de
estas redes se puso poco interés en integrar el territorio en el que se localizaban,
en la medida que el objetivo era servir a una metrépoli externa.

En los siglos siguientes los sistemas urbanos fueron ganando en compleji-
dad, aunque en contextos de una urbanizacion dependiente (Castells, 1973). No
obstante, la formacidn de ciudades poco relacionadas con el territorio también
es un hecho observable durante el siglo XX. Son ejemplo de ello las ciuda-
des-empresa o company towns, conformadas para la extraccién de minerales o
la actividad agroindustrial.

En los albores del siglo XXI se observan nuevas formaciones urbanas y la
transformacién que algunas urbes menores vienen experimentando. En contex-
tos actuales, cuando las ciudades sostenibles son el tema central de la agenda
de la Organizacidn de las Naciones Unidas, preocupa que se repitan patrones
de urbanizacién pobremente relacionados con el territorio donde se insertan.
El presente texto se interesa, por ello, en revisar de manera breve la formacién
de ciudades enclave durante el siglo XX y su relacién con las infraestructuras
ferroviarias y carreteras, para finalmente formular interrogantes sobre lo que
ocurre —o puede ocurrir— en procesos de inversion en infraestructuras de
movilidad recientes que involucren ciudades pequefias del Peru y Brasil.

El interés por esta reflexidn surgié de las discusiones suscitadas en 2022
durante la mesa de didlogo «Actividades productivas de gran escala y metabo-
lismo urbano del siglo XX al siglo XXI en ciudades secundarias o menores de
Sudamérica», del III Congreso Iberoamericano de Historia Urbana, en el que
destacaron como ponencias los casos de Huamachuco y Cajamarca en el Peru,
asi como los de Carajds y Smart City Lagunas en Brasil.
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@® LA FORMACION DE COMPANY TOWNS: CIUDADES, INDUS-
TRIA Y MINERIA EN EL SIGLO XX

Una vez alcanzada la condicién de paises independientes, durante el siglo XIX
las aglomeraciones urbanas acogian a una minima parte de los habitantes de
América Latina, distribuida en pequenos poblados dependientes principal-
mente de la actividad agropecuaria. Incluso hasta 1950, excepto en Argentina,
en ningun pais la poblacidén que vivia en ciudades de mds de 20 000 habitantes
superaba el 50% del total. En Brasil dichas urbes representaban el 20% y en el
Perd reunian apenas al 18% de los habitantes del pais (Gatica, 1975).

El proceso de urbanizacién se increment6 de manera notable durante la
segunda mitad del siglo XX, siendo su caracteristica mds llamativa el enorme
crecimiento poblacional de algunas grandes ciudades (Castells, 1973). Proba-
blemente debido a la magnitud de este fendmeno se conoce menos sobre las
ciudades pequefias que surgieron a raiz de fuertes inversiones publicas o priva-
das interesadas en actividades productivas para fines industriales y facilitadas
por una nueva organizacion de las redes territoriales de comunicacion.

El desarrollo de la mineria extractiva ya no tenfa como objetivo unico el
oro y la plata, sino también aquellos recursos necesarios para las actividades
industriales. La extraccion de cobre o de hierro, por ejemplo, era uno de los
objetivos de grandes empresas transnacionales en América Latina, y esta acti-
vidad tuvo como efecto la generacidn de una nueva forma urbana: el company
town. Esta denominacidn alude a un tipo de ciudad formada por iniciativa de
una gran empresa para abordar necesidades econdmicas relacionadas con la
extraccion de recursos o con su procesamiento en contextos en los cuales el Es-
tado no provee la infraestructura necesaria, por lo que dicha empresa se hace
cargo del conjunto de necesidades urbanas, como vivienda y servicios bdsicos,
entre otros aspectos (Porteous, 1970).

El company town se difundié en Europa y Estados Unidos hacia fines
del siglo XIX, y en América Latina dejé su huella relacionada con la mine-
ria extractiva en multiples lugares, como Chuquicamata en Chile (Garcés et
al., 2010), Talara (Aranda, 1998) y La Oroya en el Peru (Vega Centeno, 2011) o
Carajds en Brasil (Lima, 2008). A la par, también fue significativa la formacién
de aglomeraciones urbanas teniendo como base la industria manufacturera o
la agroindustria, como ocurri6 en el nordeste brasilefio (Rosa, 2014). Estas ciu-
dades se fueron formando con relativa autonomia frente al territorio, obede-
ciendo principalmente a los intereses de la propia empresa que las formaba y
constituyéndose, en muchos casos, como enclaves territoriales.

Si bien las estructuras mds llamativas de estas urbes eran los proyectos
de viviendas para obreros y la planificacidn territorial basada en una zonifi-
cacién que separaba funcionalmente dreas productivas, residenciales y de
abastecimiento, no puede pasarse por alto la importancia sustancial de las
infraestructuras de movilidad, que facilitaban el transporte de mercancias y
de trabajadores. La habilitacion de redes ferroviarias —esenciales para estas
formaciones— tuvo como objetivo principal conectar los nicleos urbanos pro-
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ductivos con los puertos, para permitir la exportacion de los bienes producidos
o extraidos.

® LAS REDES FERROVIARIAS COMO SUSTENTO DE CIUDADES
ARTICULADAS A PUERTOS

Desde mediados del siglo XIX hasta las primeras décadas del siglo XX las re-
des ferroviarias fueron las principales vias de comunicacién en toda la regidn,
ademsds de simbolizar el progreso para los paises latinoamericanos. Lamenta-
blemente, ese progreso involucrd solo a algunas localidades. Las inversiones
estuvieron orientadas principalmente al transporte de materias primas.

En el Perd se construyeron vias férreas para favorecer el transporte de
productos en diversas regiones. Las lineas ferroviarias facilitaron el traslado
de productos agroindustriales desde los valles de la costa norte hasta los puer-
tos cercanos. En los Andes centrales se habilité el tren que articulaba la ciudad
de Cerro de Pasco —centro de extraccién minera— con la ciudad de la Oroya,
donde se refinaba el mineral para trasladarlo al puerto del Callao. Esta red, que
entrdé en funcionamiento a inicios del siglo XX, incluyd en paralelo una va-
riante que conectd la ciudad de Huancayo, un emergente nodo comercial, con
la ciudad de Lima. Por ultimo, en el sur andino la infraestructura ferroviaria
fortalecié la produccidon lanera de las comunidades de Puno, que se comercia-
lizaba en Arequipa y se exportaba por el puerto de Mollendo.

La implementacion de trenes en el Peru entre la segunda mitad del siglo
XIX y las primeras décadas del siglo XX tuvo dos caracteristicas importantes.
En primer lugar, su financiamiento supuso un estrecho vinculo entre el Estado
y capitales transnacionales, proceso que generd un significativo endeudamiento
externo con el gobierno britdnico; asi, el Estado asumié una deuda externa que
desencadend una de las primeras crisis politico-econdmica del pais. En segundo
lugar, las redes ferroviarias se circunscribieron a conexiones transversales regio-
nales, sin producir una red nacional. Como resultado, cada red regional generé
articulaciones independientes con diversos puertos del litoral peruano.

En el nordeste brasilefio observamos situaciones similares. La economia
de extraccidon y comercializacién de algoddn, cacao, cafia de azicar y tabaco
dependia de una infraestructura ferroviaria articulada a puertos. Sin embargo,
el desarrollo mds intenso de esta infraestructura ocurrié en el sureste del pafs,
vinculado con la exportacidn del café, lo que consolidé el puerto de Santos. Las
primeras vias férreas unieron Rio de Janeiro, Sdo Paulo y el puerto de Santos;
luego se ramificaron hacia el sur, formando una red que dinamizé y fortalecié
al sector privado, aunque en este caso si hubo un mayor impacto territorial. La
administracion de los ferrocarriles alternd entre concesiones privadas en un
periodo de auge empresarial, y nacionalizadas a mediados del siglo XX, inte-
gradas en sistemas subregionales que se reprivatizaron a inicios del siglo XXI.
Se consolidé una red de 30 000 km al servicio principalmente de la actividad
agroexportadora, y esto significé que, entre 1860 y 1975, algo mds de un tercio
de las inversiones del pais se destinara a la implementacidn de ferrocarriles
(Cuéllar et al., 2016).
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El desarrollo de la infraestructura ferroviaria durante la primera mitad
del siglo XX, tanto en Brasil como en el Perd, se orientd principalmente a ser
el soporte de la actividad exportadora, agricola y minera. Gran parte de la in-
fraestructura instalada con capitales britdnicos significé un endeudamiento o
concesiones importantes, influencia en el desarrollo econémico por exporta-
ciones, e injerencia en politicas internas para impulsar o facilitar la relacion
produccion primaria-exportacion de empresas privadas locales al comercio in-
ternacional (Cuéllar et al., 2016; Thorp y Bertram, 1988).

La infraestructura ferroviaria se desarrolld sin una visidn territorial inte-
gral. Tanto en el noreste de Brasil como en el Peru, esto acelerd procesos de
desigualdad y dio lugar a ciudades articuladas con la exportacion, pero desco-
nectadas del territorio habitado.

® LAS CARRETERAS Y LOS PROCESOS DE URBANIZACION EN
EL SIGLO XX

América Latina transit6 de las conexiones ferroviarias a la expansion de las
vias carreteras a mediados del siglo XX, con el proyecto de la carretera Pana-
mericana como hito de este proceso. Promovida en 1923 por la V Conferencia
Internacional Americana, la iniciativa se cristalizé en 1936, cuando los paises
se comprometieron a unir el continente desde Estados Unidos hasta Chile (Ba-
terman, 1961). Ese mismo afo se inaugurd el primer tramo, que conecté Nuevo
Laredo con Ciudad de México (Gruel, 2017). La carretera Panamericana le dio
un impulso decidido al transporte vehicular, tanto de carga como de pasajeros,
y unio el continente en un marco de «unidad americana» de seguridad y defen-
sa, aunque de manera mds nominal que funcional. Se trata de una via relati-
vamente continua desde Alaska hasta Ushuaia, que funciona principalmente
dentro de las escalas nacionales, sin llegar realmente a consolidar la aspiracion
de una red panamericana.

Las redes carreteras significaron no solo un cambio en las formas de trans-
porte con respecto al sistema ferroviario; ademds, impactaron en la formacion
—o transformacion— de aglomeraciones urbanas del territorio. A diferencia
de la infraestructura ferroviaria, las carreteras nacionales tuvieron una impli-
cacién mayor en los territorios. Durante la segunda mitad del siglo XX se esta-
blecieron como ejes de desarrollo y representaron el nuevo simbolo de acceso
a «la modernidad» y al progreso, aunque, nuevamente, orientados a dinamizar
principalmente las actividades de extraccion minera y agroexportadoras.

En el caso peruano, el boom de las carreteras lo financié y promovid prin-
cipalmente el sector publico, con el impulso de compaiias estadounidenses
(Ministerio de Transportes y Comunicaciones [MTC], 2021). Actualmente el
sistema nacional de carreteras cuenta con 170 000 km de vias; sin embargo,
las brechas de desigualdad son potentes para una poblacién que ocupa am-
plios espacios del territorio nacional. Por ello, el Ministerio ha puesto énfasis
en dos aspectos: primero, en los caminos rurales, lo que supone un respaldo
importante a los municipios provinciales y distritales (Torres Trujillo, 2017); y
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segundo, en las telecomunicaciones, ' que en los ultimos 20 afios han consti-
tuido un mercado de alto dinamismo, diversificado y con una fuerte expansion
(MTC, 2021).

Hasta mediados del siglo XX, las decisiones politicas relacionadas con
la infraestructura vial priorizaban los requerimientos del transporte de car-
ga, es decir, a la relacidn entre la produccidn y los centros de intercambio. La
economia exportadora basada en los sectores minero, agricola y pecuario era
lo fundamental. Sin embargo, entre 1940 y 1961, la explosién demogradficay el
desarrollo urbano —sobre todo de ciudades medias— incrementaron la nece-
sidad de vias destinadas el transporte de pasajeros.

En el caso de Brasil —y a un nivel mds regional—, la carretera Belén-Bra-
silia fue la primera gran inversién vial en cruzar la Amazonia de norte a sur,
impulsada por el gobierno entre las décadas de 1960y 1980 para facilitar el trans-
porte de carga entre el nordeste y la capital, Brasilia, como parte de un objetivo
de integracidn nacional. Esta via se construyd a pesar de las barreras naturales y
atravesando la unica regién habitada por una importante poblacién indigena. Su
habilitacién permitid la rdpida valoracion de tierras que fueron puestas al ser-
vicio de la actividad agroexportadora. Como efecto de la colonizacién se generé
una ocupacién intensiva de haciendas, y actualmente la zona es una de las mds
conflictivas de Brasil en términos de disputas territoriales, segtin estudios como
los de Pereira de Brito (2017) y Trevisan et al. (2025, en este niimero).

La carretera Belén-Brasilia conecté localidades con espacios de produc-
cidn, pero aislé a aquellos pueblos que dependian de otras formas de conectivi-
dad, como la fluvial. A lo largo de su trayecto surgieron nuevas ciudades debido a
la atraccion laboral por la expansion de la frontera agricola, un proceso apoyado
por legislacion y financiamiento estatal bajo la denominacion de «Eje de Desa-
rrollo». Durante la década de 1990, las ramificaciones de esta via redefinieron la
frontera agricola, junto con generar, a lo largo de su recorrido, una concentracion
de centros poblados y ciudades que se articularon en una red de empresas priva-
das nacionales y globales. En 2009 estas localidades se vieron fortalecidas con la
construccion del ferrocarril de carga norte-sur, cercano a la carretera. Mientras
tanto, la poblacién indigena no solo fue desplazada de sus tierras sino que tam-
bién enfrentaba los efectos de la contaminacién por pesticidas. Este gran eje de
desarrollo, originado por la carretera y reforzado por la via férrea, ha dado lugar
a una red lineal de ciudades —desde capitales de regién hasta nicleos urbanos
menores—, pero también a uno de los mayores conflictos sociales del pais (Pe-
reira de Brito, 2017). A ello se suma el muy mal estado de varios tramos de la via,
lo que en afos recientes limita su capacidad de articulacidn.

1 La red telegréfica se desarrolla desde 1850, sobre todo en la costa. Mds adelante, en 1896, se incorpora la red

hacia la cordillera, en las zonas norte y central del pais (MTC, 2021)
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@ LAS INFRAESTRUCTURAS VIALES EN LA ERA DE LA GLOBA-
LIZACION: PERSPECTIVAS

En el siglo XXI las infraestructuras viales que se vienen habilitando en Brasil
y el Perd tienen como objetivo no solo incrementar la conectividad territorial,
sino sobre todo ganar velocidad de desplazamiento entre los centros de alta
produccién —zonas agroindustriales o mineras— y los centros de alto inter-
cambio —los puertos—; es decir, prima la eficiencia en la reduccién del tiem-
po-distancia entre estos polos de actividad econémica. Estamos, pues, en la era
de la globalizacidn, en la cual, como dice Castells (2000), el espacio de los flujos
prima sobre el espacio de los lugares, y este se constituye en el nuevo proceso
espacial dominante.

Tal situacidn se evidencia en la escala local y regional. Al norte del Peru,
la antigua via transversal de la carretera Trujillo (litoral y puerto)-Otuzco (agri-
cultura)-Huamachuco (agricultura y minerfa de gran y mediana escala), cono-
cida como la «via agricola», es reemplazada por la carretera Trujillo-Huama-
chuco, denominada «via minera» (Vega Centeno y Vilela, 2019).2 Este cambio
implica abandonar el objetivo de conectar los centros poblados en torno a
Otuzco para priorizar el servicio a una gran mineria que, paraddjicamente,
no se articula con el territorio como si lo hace la mineria informal (Gonzales,
2017). En Huamachuco, la situacién ha generado tensiones entre la adaptacion
a las légicas de la explotacion minera de gran escala o el mantenimiento de su
rol articulador con centros poblados menores en su territorio (Vega Centeno
y Vilela, 2019).

De manera similar, la Ruta del Sol, en la costa norte del Peru, transfor-
mo la carretera Panamericana en una autopista de mayor velocidad, pero cuya
conectividad ya no estd al servicio de los pueblos que ocupan la zona costera,
sino de los centros de produccién agroindustrial-exportadora y su necesidad
de conexidn con los puertos (Vilela, 2017). Situacién similar ocurre con el asfal-
tado de carreteras y la habilitacién del aeropuerto en la ciudad de Cajamarca,
inversiones hechas mds por la necesidad de conectividad de las actividades de
la gran mineria que extrae oro de Yanacocha, que por la necesidad de integra-
cién de los diversos pueblos que ocupan dicho valle (Vega Centeno, 2013; 2025,
en este nimero).

En el nordeste de Brasil, las infraestructuras viales se acompanaron con
grandes inversiones publicas —hidroeléctricas y siderirgicas, entre otras—
para favorecer la productividad, lo que dio como resultado la construccién de
nuevas aglomeraciones urbanas para apoyar el sistema de desarrollo propuesto,
como la ciudad empresarial de Carajds. Fundada en 1986 para 5000 habitantes
y localizada a 20 minutos de la mina, esta urbe forma parte del programa Gran-
de Carajds, en la Amazonia, un proyecto de gran envergadura con una clara
politica urbanizadora que aun estd lejos de consolidarse (Trevisan et al., 2025,
en este numero). Debido al incremento de la produccion petrolera, este sistema

Trujillo, ciudad principal, es la capital de la regién; Otuzco y Huamachuco, ciudades intermedias, son capita-

les provinciales.
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de infraestructuras se expandié hacia los afios 2000 con nuevas lineas férreas,
vias carrozables, transporte fluvial y puertos; pero también con la formacion de
nuevas ciudades que se articulan en esta red de infraestructuras de transporte
servicios complementarios, como el caso de Smart City Laguna. Sin embargo,
la falta de integracidn de las regiones del pafis, entre zonas productorasy con-
sumidoras, se convierte en la principal fragilidad de este modelo de desarrollo
(Abrao et al., 2025, en este numero).

En afios recientes, las infraestructuras de conectividad vienen incidiendo
en el crecimiento y la organizacion espacial del sistema de ciudades. No obs-
tante, tanto en el Perd como en Brasil, este incremento ha reforzado un prin-
cipio reticular mds que territorial —siguiendo el enfoque de Pumain (2021)—,
privilegiando las conectividades con la escala global.

El breve andlisis presentado en este articulo permite constatar que esta
tendencia no es nueva, sino que confirma una continuidad en las opciones de
articulacidn territorial observadas en el Peru y Brasil, desde la infraestructura
ferroviaria hasta las diversas inversiones en carreteras. Como fruto de ello han
surgido ciudades nuevas y company towns, pioneras en el acompafiamiento de
implantaciones econémicas —mineras, siderurgicas y agroexportadoras, en-
tre otras— que hoy experimentan un mayor crecimiento urbano, consolidan-
do zonas propicias para la produccidon agropecuaria y extractivista. El proce-
so comprende una urbanizacidon extensiva en Brasil (Trevisan et al., 2025, en
este nimero). Situacién similar se observa en ciudades del Perti como Cerro
de Pasco o La Oroya, asi como en urbes que viven transformaciones que las
tensionan entre su integracion territorial y su conexidn con el exterior, como
Huamachuco y Cajamarca (Vega Centeno, 2025, en este nimero). La situacién
se complejiza en el caso de aquellas urbes donde la mineria informal es uno de
los principales motores de la actividad urbana (Gonzales, 2017). Este tipo de
aglomeraciones enfrenta diversos desafios, en mayor o menor medida; entre
ellos, la segregacién de género (Quispe, 2025, en este nimero).

La escena global contempordnea ofrece, entonces, un futuro incierto a las
ciudades mds pequenas de los sistemas urbanos en América Latina. Los prin-
cipios reticulares se imponen con nuevas formas de comunicacién. Ademds
de las grandes vias carreteras, las conexiones aeroportuarias plantean nuevas
formas de interaccidn entre las aglomeraciones urbanas, al igual que la infraes-
tructura de fibra dptica (Montoya, 2021).

En el 4mbito de las conexiones terrestres observamos importantes inver-
siones en funcién de los megapuertos, como también en grandes vias carrete-
ras que privilegian la conectividad de ciudades mayores y excluyen o relegan
aglomeraciones menores, lo que agudiza desigualdades de recursos y oportu-
nidades que pueden derivar en procesos migratorios.

En este contexto, un megaproyecto que involucra al Perd y Brasil es la
Gran Carretera Interocednica, que supone un cambio singular en relacién con
la apuesta longitudinal de la Panamericana, implementada el siglo XX. El pro-
yecto actual busca promover una relacién transversal, que debiera apoyar el
desarrollo de las regiones que atraviesa, con infraestructura intermodal, vias
terrestre y fluviales, puertos fluviales y maritimos, y aeropuertos. No obstante,
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la revision de las inversiones viales y ferroviarias plantea una fuerte incerti-
dumbre sobre sus efectos en los territorios que atraviesa.

La Gran Carretera Interocednica conectard los puertos altamente dina-
micos peruanos del Callao y Chancay —inaugurado a fines de 2024— con los
brasilefios de Belén (noreste) y Santos (sur). El proyecto no se limita a vincular
las dreas de produccidn con un solo puerto, sino que facilitard la conexidn con
diversos centros de intercambio, favoreciendo opciones en las ldgicas globales.
Las ciudades intermedias y menores serdn mds sensibles a las dindmicas econé-
micas globales y futuras grandes infraestructuras, puesto que la relacion entre
la produccidn y las alternativas de centros de intercambio —ahora en plural—
dependera de la calidad de la conectividad, las distancias y la fluctuacién de
precios de los recursos. En este posible escenario, la incertidumbre por el futuro
de las ciudades menores, que articulan los territorios a escala local, se plantea
como una de las grandes preocupaciones a considerar, si aspiramos a reducir las
brechas de desigualdad en lugar de acentuarlas.
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