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La red de caminos prehispanicos utilizados por los incas se ha propuesto
como el resultado de un proyecto politico dirigido por ellos, aunque basado
en experiencias anteriores. En esta narrativa, la red vial fue producto de
la planificacion estatal inca y tenia principalmente un fin administrativo.
Esta interpretacion es influyente y se usa para sostener la narrativa del
Estado peruano moderno que aprende de las lecciones del pasado y es
heredero del proyecto politico inca. Sin embargo, varios autores argumen-
tan que esta interpretacion simplifica el complejo y gradual desarrollo
de la red, que involucro a diversos actores mas alla de las instituciones
politicas centralizadas, reclamando la necesidad de identificar la agen-
cia de las comunidades locales. En este contexto, la revaloracion de los
caminos prehispanicos puede generar dominacion o ser un mecanismo
de integracion y reestructuracion social que promueva las identidades
locales. Este articulo utiliza los conceptos de ruta y trazo para analizar
las redes viales en la region de Piura, proporcionando una perspectiva
regional a largo plazo. Cuestiona las narrativas dominantes centradas en
los incas, destacando la importancia local de los caminos y demostrando
la continuidad de la infraestructura, arraigada en experiencias diarias
que trascienden el control estatal.

Palabras clave: Caminos prehispanicos, Continuidad regional, Qhapaq
Nan, Region Piura, Ruta y trazo
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The Long-Durée of the Andean Roads and the Local Dimension of Infra-
structure in the Construction of the Piura Region in Peru

ABSTRACT

The network of pre-Hispanic roads used by the Incas has been proposed
as the result of a political project directed by them, although based on
earlier experiences. In this narrative, the road network was a product of
Inca state planning and primarily served an administrative purpose. This
state-centered interpretation of the Inca road network remains influential
and is used to support the modern Peruvian state s narrative, which learns
from the lessons of the past and considers itself the heir to the Inca political
project. However, several authors argue that this interpretation oversimpli-
fies the complex and gradual development of the network, which involved
various actors beyond centralized political institutions, claiming the need
to identify the agency of local communities. In this context, the revaluation
of pre-Hispanic roads can either generate domination or be a mechanism
of integration and social restructuring that promotes local identities. This
article uses the concepts of route and layout to analyze the road networks in
the Piura region, providing a long-term regional perspective. It challenges
the dominant Inca-centered narratives by highlighting the local importance
of the roads and demonstrating the continuity of the infrastructure, rooted
in daily experiences that transcend state control.

Keywords: Prehispanic roads, Regional continuity, Qhapaq Nan, Piura
region, Route and trace
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INTRODUCCION

Anicios de la década de 2000, parcialmente ligado al establecimiento del proyecto
Qhapaq Nan, uno de sus principales propulsores, el ilustre arquedlogo peruano
Luis Guillermo Lumbreras caracterizaba a la red de caminos prehispanicos que los
incas utilizaban como el resultado de un proyecto politico dirigido por el Estado.
Este proyecto vial, si bien estaba basado en experiencias anteriores, respondia

a la planificacion y autoria del Estado inca. Esta red vial tenia principalmente
un fin administrativo clave para el advenimiento de una suerte de Pax Incaica
quebrada por la llega de los espafioles:

La red permitia trasladarse de un lado a otro por caminos bien trazados y
servidos; los pueblos de la sierra recibian con prontitud los productos del mar
y llegaban a los valles costeros finas maderas y plumas de la Amazonia. El
camino hacia posible que los incas administraran desde el Cusco territorio
ubicado a miles de kilémetros. Por €l enviaban chasquis o mensajeros a los
confines de su Imperio; recibian los beneficios del tributo o el trabajo itine-
rante y desplazaban a sus ejércitos (Lumbreras, 2006).

Casi 20 afios después, esta postura basada principalmente en fuentes etnohis-

toricas (Kolata, 2023) sigue siendo popular en algunos sectores de la academia y
de los gestores culturales ligados al estudio de los caminos prehispéanicos:
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Cuando los espaiioles llegaron al Pert en 1532, ingresaron a un territorio
de mas de 4 400 kilometros de largo, cruzado por una compleja red vial,
que permitia el desplazamiento a través de caminos bien trazados, por donde
circulaban trajinantes y bienes con rapidez y seguridad. Gracias a ello, los
pueblos de todos los extremos del pais recibian con prontitud los recursos
requeridos para su bienestar. Asimismo, los incas disponian oportunamente
de noticias y medios que hacian posible una eficiente gestion estatal en ese
inmenso territorio, y permitian administrar el trabajo y la produccion de
regiones alejadas en decenas, centenas e incluso millares de kilometros de la
ciudad del Cusco, capital del Imperio (Lumbreras et al., 2020, p. 17).
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Sin negar la dimension administrativa de la red de caminos ni la importan-
cia del Qhapaq Nan como herramienta de poder y gobierno inca, varios autores
(Garrido, 2016; Wilkinson, 2019; Marcone, 2020, 2020b; Chacaltana-Cortez
et al., 2024) argumentan que esta interpretacion puede simplificar un proceso
largo, diverso y gradual, que involucra la participacion activa de multiples acto-
res mas alla de las instituciones politicamente centralizadas. Esta perspectiva,
aunque reconoce la profundidad historica y regional de los caminos, enfatiza la
influencia de las autoridades politicas centralizadas en el disefio y mantenimiento
de la red, descuidando la agencia de las personas que interactan diariamente
con los caminos. La importancia de lo local se subordina a la grandeza de un
proyecto politico unificador, o se considera como evidencia de proyectos politicos
anteriores, como los wari o chima.

Esta narrativa, centrada en el poder y el proyecto unificador inca es crucial,
al menos en Perq, para fortalecer el papel del Estado moderno al presentar los
proyectos politicos unificadores como modelos a seguir y minimizar los aspec-
tos locales de la infraestructura. Este discurso puede influir en la relacion actual
de las carreteras con las comunidades, legitimando el control estatal como algo
natural y consuetudinario, y destacando el caracter unificador del proyecto poli-
tico que sirve como ejemplo para la construccion de un Estado nacién moderno.
Sin embargo, para lograr esto es necesario romper con el pasado. La evidencia
de caminos, canales y terrazas del pasado debe «naturalizarse», eliminando su
contenido local para evitar que sea reclamado por las comunidades. La separa-
cion entre lo prehispanico y lo colonial permite una identificacion con el pasado
incaico mientras niega la identidad indigena o local contemporanea (Ganger,
2009; Moliené, 2004).

Por ejemplo, el nombre ghapag 7ian se referia en tiempos prehispanicos al
camino troncal de la sierra y significa «camino del sefior». El hecho de extender
este nombre a toda la red refuerza nuestra perspectiva centrada en el Estado. Sin
embargo, el cambio de nombre a «camino andino» en lugar de «camino inca»
para presentarlo a la Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacion, la
Ciencia y la Cultura (UNESCO) refleja la negativa de algunos actores a recono-
cerse como herederos de este imperio y la posibilidad de cuestionar esta narrativa
de la Pax Incaica.

En este contexto, vemos que la revaloracion de los caminos prehispanicos
puede generar dominacidén y aumentar las diferencias sociales o puede ser un
mecanismo de integracion y reestructuracion social que promueva la revalorizacion
de las identidades locales. Para resolverlo, tenemos que cuestionar los discursos
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dominantes de visiones inca céntricas del pasado prehispanico. En este articulo,
utilizando los conceptos de ruta y trazo, analizamos los caminos y redes viales
conocidos en la region Piura, buscando proporcionar una perspectiva regional con
una vision de larga duracion que: i) cuestione la narrativa de los caminos prehispa-
nicos principalmente como instrumentos de poder inca, mostrando su importancia
en lo local; y ii) demostrar la continuidad de la infraestructura que, debido a sus
raices locales en la experiencia diaria, trasciende y sobrevive a los Estados.

Infraestructura mads alla del proyecto politico inca

El reconocimiento de la variabilidad de actores y relaciones dentro de la infraes-
tructura ha sido ampliamente aceptado (Anand, 2015; Smith, 2016; Wilkinson,
2019). Negar esta multiplicidad favoreciendo discursos que enfatizan el rol de
las entidades centralizadas convierte a la infraestructura, especialmente a los
caminos, en instrumentos del Estado y su poder (Larkin, 2013; Anand et al.,
2018; Wilkinson, 2019).

Desde la antropologia y otras ciencias sociales hay un creciente consenso en
reconocer que la infraestructura no es neutral y suele asociarse con el progreso, la
modernidad y el avance de politicas centralizadas (Dalakoglou & Harvey, 2012;
Kallianos et al., 2022). Esta asociacion puede generar o reforzar diferencias
sociales y reproducir modelos de exclusion (Kallianos et al., 2022), promoviendo
una vision de las naciones desde la centralidad del Estado, en lugar de desde las
practicas diarias de las personas.

Los Estados y otras estructuras centralizadas de poder intentan apropiarse de
la infraestructura, no solo para adaptarla a sus necesidades, tecnologias e ideolo-
gias, sino también para borrar o ignorar su caracter local (Harvey & Knox, 2015).
Esto prioriza una vision de corto plazo que ignora la multiplicidad de actores que
interactian con la infraestructura diariamente, legitimando su uso y fomentando
nuevos contenidos culturales (Ashmore, 2005; Smith, 2016).

Los caminos, al igual que las terrazas y los canales, reflejan la larga historia
de relaciones sociales nacidas de las interacciones y necesidades de las personas
(Snead et al., 2011; Larkin, 2013; Ruiz et al., 2015). En el caso de los caminos
prehispanicos andinos, la perspectiva que prioriza su papel como instrumento del
poder estatal inca corre el riesgo de invisibilizar el rol de las poblaciones locales
en su establecimiento, mantenimiento y uso hasta el dia de hoy (Garrido, 2016;
Marcone, 2020; Lavado et al., 2021). Se necesita un didlogo entre instituciones y
actores para materializar la infraestructura como caminos y redes viales (Smith,
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2016). En la realidad, los caminos tienen diferentes significados construidos en
el uso cotidiano que las entidades centralizadas no pueden prever ni controlar
(Larkin, 2013; Anand, 2015; Smith, 2016; Prieto, 2020). Esto obliga a una
negociacion permanente, donde los Estados intentan mantener el control sobre
la infraestructura priorizando el conocimiento y la tecnologia.

Pensar en la infraestructura inicamente como resultado de una politica
centralizada estatal o como una dicotomia entre infraestructura centralizada y
local simplifica su papel en la larga trayectoria historica de influencia sobre el
paisaje. Es necesario entender y conceptualizar el surgimiento de los caminos
modernos como una materializacion constante de una larga trayectoria de nego-
ciaciones. Este discurso puede influenciar la relacion actual de las carreteras
con las comunidades, tratando de legitimar el control estatal como algo natural.
Resaltar el proyecto politico unificador inca para la construccion de un Estado
nacién moderno es relevante, pero también es necesario reconocer la necesidad
de romper con este paradigma.

La larga trayectoria de la infraestructura

La historia oficial del Pert ha priorizado las rupturas en lugar de las continuida-
des. En una secuencia marcada por un caracter evolutivo pronunciado, la historia
oficial describe un pasado prehispanico interrumpido por la llegada de los espa-
fioles. Este marco de ruptura permite —simultaneamente— una identificacion
con el pasado incaico mientras niega la identidad indigena o local contemporanea
(Méndez, 1996). Todo es nuevo y todo responde a las voluntades centralizadas
del momento, comenzando un nuevo ciclo. La llegada de los conquistadores
espafioles se entiende como el factor exdgeno que trajo consigo cambios en la
naturaleza y forma de las relaciones sociales, politicas y econdmicas en la region,
generando una nueva realidad insertada en los sistemas coloniales occidentales.
En esta narrativa, la cultura original fue virtualmente reemplazada por una cultura
mas moderna, dejando el periodo prehispanico meramente como un vestigio de
la grandeza pasada que no sobrevivié al choque cultural (De la Cadena, 2000;
Molinié, 2004, 2021). Esta narrativa esta cambiando por nuevas ideas de auten-
ticidad arraigadas localmente, pero insertadas globalmente, y desafiando en su
nucleo las narrativas tradicionales del Estado nacion (Molinié, 2021).

Con tonos menos dramaticos, pero ain encarnando las ideas de ruptura que
favorecen las perspectivas de las élites y autoridades centralizadas, estas mismas
nociones de quiebre se proyectan sobre los procesos que siguieron al fin de la
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presencia espafiola directa en América. Un nuevo proceso exdgeno trajo consigo
transformaciones culturales y sociales significativas, donde el peninsular se retira
para dar paso al criollo, quien finalmente es entendido como el habitante legitimo
de este territorio, heredero de los incas, pero también hijo de la modernidad y
Occidente (Ginger, 2009; Marcone, 2011).

Estas ideas de quiebre favorecen las miradas desde las élites y autoridades
centralizadas, y son proyectadas tanto para el pasado prehispanico como para los
procesos que siguieron al fin de la presencia directa de Espafia en América. En el
caso de las experiencias prehispanicas, la formaciéon de caminos se reconstruye
desde los Estados centralizados como wari o chimu, donde el Qhapaq Nan y el
Estado inca se vuelven el ejemplo excelso de esta idea (Hyslop, 1984; Lumbreras
et al., 2020).

Paradojicamente, el camino es quizas el mejor contragjemplo de estos
planteamientos. La ruta original de este camino inca fue construida sobre rutas
anteriores (Lumbreras et al., 2020) y a su vez sirvioé de base para el desarrollo
de las posteriores obras viales, coloniales y republicanas (Marcone, 2020). Los
contenidos locales de estas rutas sobrevivieron parcialmente a los incas. Al caer
los centros administrativos imperiales incas luego del colapso del Tahuantinsuyo,
algunas de las funciones estatales del camino como enlace entre los centros
administrativos y tambos desaparecen, pero las poblaciones locales siguieron
usandolo, por lo que el camino continu6 teniendo una relativa vigencia. Sobre
estos ejes de movimiento o rutas se desarrollaron los sistemas viales posteriores,
sentando asi las bases para la construccion de las dindmicas actuales de interaccion
y comunicacion que afectan al Pera moderno (Lavado ef al., 2021).

Caminos: Los cambios de trazos y el mantenimiento de las rutas

De acuerdo con Dalakoglou y Harvey:

De hecho, las etnografias de caminos permiten al etnografo desentrafiar las prac-
ticas e imaginarios que funcionan a través de las escalas, por ende, a través de
caracteristicas sociologicas tradicionales: desde la materialidad a los sujetos
humanos, del Estado a la sociedad y de alli a los individuos (2012, p. 460; tra-
duccidn propia).

Como sostiene la cita, los caminos son improntas que deja la accion de la gente
y estudiarlos nos permite acercarnos al entendimiento de las dindmicas sociales
de los diversos actores, asi como sus complejas negociaciones, en varias escalas
sociales que involucra su construccion, uso y mantenimiento.
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En una simplificacion con fines analiticos de la complejidad de los elementos
de un camino podemos establecer al menos dos dimensiones dentro de cada uno:
el trazo y la ruta. El trazo es entendido como la manera en que se construye el
camino una vez que una ruta es definida. Si bien es claro que estos son dos ele-
mentos intrinsecamente relacionados, las rutas se determinan también en funcion
a la posibilidad de trazarlas y la eleccién de un trazo u otro es fruto de la ruta
que sigue. Es posible definir algunas caracteristicas ligadas a uno u otro de estos
elementos, que ademas nos dan informacion diferenciada sobre la planificacion
del camino y lo que conecta con su proceso de construccion o trazado.

El trazo es, en esencia, dinamico y se encuentra en permanente transforma-
cion ya sea por cambios tecnologicos o econdmicos que facilitan y posibilitan
determinados tipos de materiales, forma del camino o tipo de vehiculo. Si bien
va a responder a un canon constructivo, no es necesariamente rigido. Inclusive,
una misma sociedad puede variar las caracteristicas de los trazos de sus caminos
adecuandolos a determinadas particularidades locales, sociales y ambientales.
Asi, una misma sociedad puede construir simultdneamente caminos que varian
en forma, tecnologia y monumentalidad (Ruiz et al., 2015). Esta capacidad de
rapida transformacion hace que el trazo sea mas sensible a intereses econémicos
o politicos mediatos. Sus transformaciones rapidas permiten fomentar narrativas
de modernidad y progreso, generar nuevos discursos y en muchos casos conver-
tirse en si mismo en un simbolo de poder (Ruiz et al., 2015). Enfocarse en los
cambios del trazo de los caminos nos puede ayudar a entender cambios sociales
rapidos, asi como identificar mejor las voluntades centralizadas.

El segundo elemento propuesto en nuestro analisis es la ruta, es decir: qué
puntos/poblaciones son unidas por el camino, por donde pasa este camino —en
zonas particularmente restringidas o estrechas como en el caso de Perti son de
particular importancia los pasos o abras—, y, qué actores o grupos sociales
articula. A diferencia del trazo que nos informa de los cambios a corto plazo,
los cambios de las rutas nos informan de la larga y permanente construccion del
territorio. Las rutas no son decisiones aleatorias o administrativas aisladas toma-
das solo por las elites o gobernantes de turno, sino que responden a necesidades
cambiantes y/o permanentes de los grupos involucrados en una suerte de «didlogo
contencioso» (Smith, 2016, p. 2). Su cambio o abandono tiene un impacto en la
gente y en sus relaciones. Por este motivo, en principio asumimos que el cambio
de una ruta sucederd solo cuando el mantenimiento de la ruta anterior carece de
sentido por haber perdido sus contenidos simbdlicos, economicos y culturales,
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o cuando los potenciales beneficios de establecer una nueva superan el costo de
la resistencia de los diversos actores a este cambio.

Bajo esta idea, la permanencia de una ruta puede reflejar tres cosas que no
son excluyentes entre si: a) una fuerte influencia del entorno en la planificacion
de la ruta, donde las caracteristicas geograficas no dejan demasiado espacio para
variaciones; b) una larga tradicion cultural acumulativa de rutas a través del
tiempo (Ruiz et al., 2015) que complica la variacion de caminos que estdn muy
fuertemente legitimados por la poblacion; o, ¢) una relativa similitud entre las
cosmovisiones, sistemas y/o ideologias estatales que no justificarian la inversion
en un cambio (Marcone, 2020). Por otro lado, los cambios de rutas solo serian
justificables cuando estos caminos: a) pierden su uso cotidiano y/o su significado
a nivel local, o b) si es explicita e inequivocamente necesario transformar estas
rutas para el establecimiento de nuevos sistemas e ideologias estatales, intereses
privados de algunos grupos de poder, o debido al surgimiento de nuevas cosmo-
visiones del paisaje y el territorio. En estos casos, el cardcter local de la ruta se
minimiza y oculta intencionalmente, de manera que el cambio encuentre menos
resistencia. Sin embargo, este cambio es, sin lugar a dudas, una inversion costosa
en muchos niveles incluso hasta el dia de hoy.

RUTAS Y CAMINOS EN LA REGION PIURA

En este trabajo analizaremos las continuidades y cambios en los caminos en la
depresion de Huancabamba, especificamente en la region Piura, para compren-
der su papel en la construccion del paisaje regional hasta la actualidad. Por su
ubicacion, al interior de la depresion de Huancabamba, Piura es una region muy
diversa que abarca desiertos, serranias, mesetas, paramos, bosques de neblina y
también porciones de selva alta. La evidencia paleontologica y arqueologica del
transito entre la Amazonia y la costa permite ver que el establecimiento de rutas
transversales y su posterior formalizacion en caminos fueron centrales para la
definicion de las interacciones de personas y sociedades tanto al interior de la
region como al exterior. Estos movimientos en el eje este-oeste definieron las
tempranas interacciones entre los grupos al interior de la depresion de Huanca-
bamba y, posteriormente, vincularon la region con proyectos expansivos estatales
desde el sur.
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Las rutas que definen el territorio y el paisaje

La sierra piurana abarca la porcion de la cordillera de los Andes con menor alti-
tud en América del Sur y en ella se encuentra una meseta, con elevado potencial
agricola para el cultivo de tubérculos y otros productos altoandinos, rodeada de
estribaciones andinas y cuencas hidrograficas. Desde esta meseta y otros puntos
de la sierra piurana, como la quebrada de Shumaya, parten fértiles corredores
naturales definidos por los cauces de rios, quebradas transversales y estribacio-
nes andinas que facilitan el paso de la Amazonia a la costa, en contraste con las
zonas limitrofes al norte y sur de la depresion de Huancabamba (Ver Figura 1).

Los corredores naturales facilitaron el establecimiento de rutas de comunicacion
que son rastreables hasta los tiempos de cazadores-recolectores y a la domesticacion
de animales y plantas (Cardenas & Milla-Villena, 1980; Martinez, 2011). Con el
paso del tiempo, algunas de estas rutas se consolidaron como caminos vinculados
a establecimientos permanentes ocupados por grupos complejamente organizados,
que ademas extendieron sus interacciones con regiones aledafias. Este es el caso
de Portachuelo de Culucan (Ayabaca), ubicado en la ruta transversal que vincula
el bosque seco con el bosque de neblina a lo largo del rio Quiréz y que data del
Periodo Intermedio Temprano (100-700 d.C.), pero luego fue incorporado a la red
de caminos incas conectando los centros de Poechos y Aypate. Los registros colo-
niales y republicanos de rutas de correo, comerciantes y exploradores evidencian
que estas rutas se mantuvieron vigentes en el contexto de la expansion del Imperio
espafiol y durante los inicios de la reptblica (Zavala, 1993 [1847]; Raimondi citado
en Santillana, 1989; Scott 1894). Por ejemplo, Diego de Palomino en 1549 registra
en un mapa las rutas de penetracion desde Huancabamba, en el sur de la sierra
piurana, hacia la Amazonia en su expedicion de conquista de los Bracamoros. Tres
siglos después, en 1894, Scott recorre la costa y sierra de Piura en busca de una
ruta para el establecimiento de un ferrocarril que permita extraer los recursos de
la region y comercializarlos desde el Marafion-Amazonas hasta Europa.

El movimiento intrarregional en la depresion de Huancabamba, tanto longi-
tudinal como transversal, alcanz6 su méximo apogeo con la sociedad vicus (siglo
1-vit d.C.) tanto en la sierra como en la costa. Esto se expres6 en un complejo
desarrollo metalurgico e iconografico, como se observa en los similares materiales
recuperados de Callingara (Frias) en la sierra y Loma Negra en el Alto Piura. Una
lectura integral de estos hallazgos dispersos en la region de Piura sugeriria que
estamos ante una entidad sociopolitica que se desplegod tanto en la sierra como
en el Alto Piura y que ademas mantuvo estrecho contacto con el sur del Ecuador
y la Amazonia (Clasby & Nesbitt, 2021).
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Figura 1. Vista general de la meseta andina en la sierra de Piura

Piura-[La vi_::ja]

Nota: Se observan las estribaciones andinas que la flanquean por el oeste y que descienden hacia
el Alto Piura. El trazo anaranjado muestra el registro del Qhapaq Nan en los tramos longitudinales
de la sierra y la cuenca media, asi como una ruta transversal que los une.

Fuente: SIGDA, Ministerio de Cultura del Peru (https://sigda.cultura.gob.pe).

A partir del 1300 d.C., con la llegada de los Estados expansivos del sur
(chimu e inca) al area piurana de la depresion de Huancabamba, se formalizaron
rutas longitudinales que intersecaron las rutas transversales y consolidaron una
red estatal. Consecuentemente, se crearon nodos que permitieron la conexion y
movilidad interregional, incluso a nivel pan andino. Este fue el caso del camino
longitudinal entre las cuencas medias de los valles de Tumbes, Piura y el norte
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de Lambayeque. Dicho camino constituy6 un puerto en el Alto Piura para los
recursos que descendian desde la sierra de Piura y ascendian por el despoblado de
Sechura. Por ejemplo, la sal y pescados como el tollo y la caballa eran llevados
desde el litoral hacia la cuenca media y sierra piurana. Este manejo regional de
los recursos contribuyo6 con la consolidacion de practicas macrorregionales de
subsistencia. Esta red caminera transversal fue reutilizada en tiempos coloniales
para el sustento de las ciudades espafiolas establecidas en la region. Por ejemplo,
Salinas de Loyola (1885 [1571]) registra el abundante consumo de tollo por parte
de los espanoles en el asentamiento colonial de Piura [La Vieja] en Morropén,
Alto Piura. Incluso, este camino fue articulado a una red imperial de rutas tra-
satlanticas en las que circularon elementos esenciales de la dieta mediterranea
como el aceite de oliva y el vino.

Tradicionalmente, las investigaciones en la region, particularmente en el Alto
Piura (Hocquenghem, 1998), plantean que la aparicion de caminos formales se
debe principalmente a la intervencion de los Estados foraneos que llegaron a la
zona a partir del siglo xv. Sin embargo, es claro para nosotros que grupos locales,
como los vicus durante el Periodo Intermedio Temprano, ya habian desarrollado
fuertes redes de movimiento e intercambio transversal y longitudinal de alcance
regional en la depresion de Huancabamba. Otro caso para el Periodo Inicial (1800-
800 a.C.) es el del centro monumental de Nafiaflique investigado por Guffroy
(1989), quien sugiere que dicho centro integrd a dos sistemas de caminos: uno
en el eje norte-sur y otro en el eje oeste-este de los caminos transversales locales
(p. 203). Esta temprana confluencia de rutas habria sido subyacente a todo el
proceso histdrico de la region Piura, con variaciones en los nodos de jerarquia
de rutas que reflejaban la vision del territorio por parte de la entidad expansiva
condicionada por las formaciones locales. En este proceso se crea una red de
caminos contenida en paisajes naturales y que conecta porciones de paisajes
sagrados (como los cerros Pilan, Vicus y Aypate) y culturales (Alto Piura, la
meseta andina, por ejemplo).

Caminos estatales/ imperiales prehispdnicos

Entre los siglos x1y xv d.C., con la sucesiva llegada de los Estados expansivos
sican, chimu e inca a la region, aparecen asentamientos administrativos vincula-
dos a los caminos longitudinales del piedemonte como Pabur, El Ala y Piura [La
Vieja], respectivamente. Las rutas longitudinales habrian servido directamente
a los proyectos estatales y fueron formalizadas en las redes camineras estatales
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suprarregionales para incrementar la capacidad de flujo de bienes y personas.
Pabur Viejo y El Ala estuvieron ligados a la presencia sican y chimu como
sitios claves en los intercambios de objetos suntuarios y fueron incorporados a
un camino longitudinal que conectaba con el valle de Lambayeque a través de
Olmos. Ademas, El Ala permiti6 la administracion de los sistemas de irrigacion
de los bolsones agricolas del Alto Piura. No se observan transformaciones en los
asentamientos locales vinculados a este periodo que se concentran en la margen
derecha del rio Piura.

En contraste, el area de ocupacion local en la margen derecha muestra trans-
formaciones luego de la llegada inca. Piura [La Vieja], el asentamiento local de
mayor monumentalidad registrado, es transformado en el centro provincial inca
que administro el Alto Piura (Gonzales, 2021). Ademas, el camino longitudinal que
atravesaba este sitio y lo conectaba con los caminos transversales es incorporado
a la red imperial inca, articulandolo con Cabeza de Vaca (Tumbes) por el norte
y con Tambo Real y La Vifia (Lambayeque) por el sur. Asi, Piura [La Vieja], al
ubicarse en la confluencia del camino inca con caminos transversales se convierte
en un nodo de interaccion entre grupos locales y el Imperio inca. Los caminos
definidos en ambas margenes del rio Piura por los sican/chimu y los incas con-
tinuaron funcionando como ejes de articulacion de haciendas y pueblos durante
siglo x1x (ver Figura 2). En particular, el camino de la margen izquierda cobro
importancia pues atravesaba el centro productivo de las haciendas y estuvo bajo
el cuidado de la inversion privada a manos de los hacendados. Posteriormente,
durante la construccion de la antigua carretera Panamericana en el siglo xx se
siguid un trazo paralelo al camino prehispanico de la margen izquierda para
conectar Piura y Lambayeque.

Paralelamente, en los caminos transversales, como en los de las quebradas
de Yapatera (Bats, 1991) y Shumaya (Astuhuaman, 2008) se concentran muchos
sitios menores de origen local. Estos cambios en las ocupaciones en los sitios
del Alto Piura en relacion con los caminos longitudinales y transversales trans-
formaron la jerarquia de asentamientos en el marco de las nuevas relaciones de
poder interregionales. Los caminos longitudinales son copados por los Estados
y priorizan el flujo de bienes suntuosos. En tanto, el movimiento y significacion
local se acentia en los caminos transversales manteniendo uso e importancia
regional. Sin embargo, en el ¢je transversal este-oeste algunos caminos fueron
seleccionados e intervenidos a nivel de trazo o ruta por los Estados expansivos y
se incorporaron a las redes estatales/imperiales para facilitar el manejo adminis-
trativo y la conexion entre centros de importancia. Ademas del camino trasversal
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Figura 2. Vista del camino inca longitudinal que recorre la cuenca media del valle del
rio Piura (trazo anaranjado)

Ecuadar

Nota: Este tramo conecta Lambayeque con el Alto Piura y luego continta hacia Tumbes, vinculando
los centros incas de La Vifla, Piura [La Vieja] y Cabeza de Vaca. En la parte superior derecha se
observa un camino transversal que asciende hacia la sierra de Piura, al sur de la meseta andina.

Fuente: SIGDA, Ministerio de Cultura del Pera. Disponible en https://sigda.cultura.gob.pe

paralelo al rio Quirdz, mencionado previamente, se observa el caso de la ruta
Piura-Jaén que fue utilizada en el Periodo Colonial para penetrar y controlar la
Amazonia; y que luego se transformo en la ruta oficial de correo durante el siglo
x1x. En contraste, otros caminos transversales permanecieron en la esfera regional,
como los casos de Cascajal y Shumaya.

Esta red caminera chimi/inca permiti6 la administracion de los territorios y se
baso en la distribucion de las redes de caminos locales, constituy6 la base sobre la
cual se establecieron los territorios espafioles del siglo xv1. Con el advenimiento
de larepublica, los linderos de las comunidades, haciendas, distritos y provincias
utilizaron los caminos prehispanicos como referentes.
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El advenimiento de la colonia y el inicio de la republica

La entrada de los espafioles al Tawantinsuyu utiliz6é también los caminos que
habian sido incorporados a la red imperial inca. Por ejemplo, la ruta seguida
por Hernando de Soto para subir desde el piedemonte piurano hacia la sierra se
produjo a través de un camino local que conectaba Piura [La Vieja], Choco y
Caxas. Con la asimilacion a la red inca, este camino transversal se formalizo con
la colocacién de calzada empedrada delimitada por muros de contencidén y una
serie de depositos en Piura [La Vieja], Franco, Piscan y Caxas (Ramirez, 1966).
Ademas, los sitios ubicados a los extremos del tramo fueron transformados en
centros administrativos provinciales: Piura [La Vieja] para el Alto Piura y Caxas
para la sierra.

Piura [La Vieja] luego se convirtid en la primera ciudad espafiola, ubicada
privilegiadamente sobre el camino longitudinal de la cuenca media. Recién en
1578 Piura se trasladada al litoral, estableciéndose temporalmente en Paita hasta
1588 cuando, por razones ambientales y politicas —como constantes asedios de
corsarios—, se traslada a su ubicacion actual (Astuhuaman, 2016). Estos traslados
de la capital piurana, sumados al establecimiento de otras ciudades y puertos en
el eje costero (Trujillo, Zafia, Callao y Lima), disminuyen la intensidad del uso
del camino de la cuenca media en Piura en favorecimiento de una ruta vinculada
a las ciudades costeras y sus puertos. La nueva ubicacion de la ciudad de Piura
implico repensar sus conexiones intra e interregionales a través de los sistemas
longitudinales y transversales de caminos. En cuanto al eje norte-sur, la ubicacién
equidistante entre el mar y el piedemonte de Piura llevo al establecimiento de
una nueva ruta a través del despoblado de Sechura.

El nuevo camino del despoblado de Sechura refleja las estrategias de la Corona
espaiiola por reorganizar el territorio de acuerdo con los intereses de su proyecto
colonial. El camino longitudinal de la sierra de Piura, de tanta importancia para
los incas, pierde jerarquia y se reduce a una ruta regional. Asi, el camino del
despoblado de Sechura se torna en la ruta de mayor importancia pues los bienes
debian circular y ser extraidos mas facilmente hacia la metrdopoli a través del
mar. Esto refleja el cambio en la dindmica de poder de un imperio de origenes
serranos a un conjunto de ciudades dependientes de una metropoli en ultramar.
Por otro lado, los caminos transversales permanecen como rutas de comercio
local con eventual traslado de bienes procedentes de la metropoli y eventuales
rutas para incursiones militares (Figura 3) (Requena, 1778; Scott, 1894; Zavala,
1993 [1847]).
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Figura 3. Detalle del mapa elaborado por Francisco Requena (1778)

Nota: Resaltada en amarillo originalmente, se observa la ruta transversal de penetracion desde el
puerto de Paita hacia el rio Marafion que el autor del mapa recomienda por ser propicia para la
incursion del ejército realista en el contexto de la expedicion contra los portugueses. Observar que
esta ruta coincide con el trazo del camino inca desde la cuenca media hacia la Amazonia.

Fuente: Requena (1778).

Esta ruta colonial, a través del despoblado de Sechura hacia Chiclayo, se
mantuvo vigente como eje longitudinal (Figura 4). El camino de la cuenca media
fue llamado camino de rodeo. Asi lo registran los ingenieros que recorrian Piura
para elaborar estudios de infraestructura vial:

De las dos rutas que se dirijen al Departamento de Lambayeque, ambas van
a terminar a la Provincia del mismo nombre. La una, atravesando en linea
recta el inmenso despoblado de Sechura, va a salir al pueblo de Morrope, y
la otra orillando este mismo despoblado por el sudeste a dar con los distritos
de Olmos y Motupe, la cual lleva el nombre de camino del rodeo (Moreno,
1890, p. 66).
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Figura 4. Detalle del mapa elaborado por Francisco Requena (1778)

Nota: Resaltado en rojo por los autores, se marca el trazo realizado por Requena del camino que
recorre el despoblado de Sechura y conecta Lambayeque con Piura.

Fuente: Requena (1778).

Laruta por el despoblado de Sechura a Chiclayo fue posteriormente retomada
para definir el trazo de la nueva carretera Panamericana en la década de 1990 por
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Bayo6var. La ruta del rodeo actualmente es utilizada para el ingreso a la Amazonia
como parte de la carretera Interoceanica Norte.

Se observa entonces que hay una transformacion en la jerarquia de caminos
luego de la llegada espafiola, pero es paulatina y no significa el abandono de los
caminos, aunque si una reorganizacion de los flujos de personas y bienes. De este
proceso resultan tres caminos longitudinales (sierra-cuenca media-despoblado)
que son fruto tanto de las continuidades como de las transformaciones introdu-
cidas por el nuevo régimen en accion. Con el inicio de la republica, los caminos
transversales fueron registrados e incorporados a las propuestas de construccion
de infraestructura ferroviaria a la Amazonia para la explotacion y traslado de
recursos como la madera, oro y petréleo (Cuerpo de ingenieros, 1874). El objetivo
de estas rutas era facilitar la extraccidén de recursos hacia Europa para la venta;
sin embargo, estos proyectos no se concretaron.

En la actualidad, algunas de las carreteras transversales construidas en el
marco de la modernizacion de la infraestructura vial en Piura siguen estas rutas
antiguas. Por ejemplo, el recorrido desde Paita a Jaén registrado en el siglo xvin
es parte de la actual carretera de penetracion a la Amazonia via Olmos (IRSA-
Norte), que recorre Paita-Piura-Olmos-Jaén-Moyobamba-Tarapoto- Yurimaguas
a lo largo de 1007 km.

Con la progresiva construccion del sistema de carreteras nacional en el siglo
XX, continud la tendencia de los caminos longitudinales a concentrar el flujo de
bienes y servicios. En Piura, esto se observa en la construccion del ferrocarril
Paita-Piura-Catacaos que fue destruido durante la guerra con Chile. Como hemos
visto, las vias principales republicanas como la misma Panamericana se cons-
truyeron siguiendo la ruta de las vias coloniales. Las rutas transversales, que no
han sido intervenidas en su infraestructura por el actual Estado, atin se mantienen
pero su ambito de influencia es mayoritariamente local.

DISCUSION

La region de Piura se forma por la larga interaccion e interseccion de rutas
transversales y de caminos longitudinales. Algunas de estas rutas tienen una
larga duracion y persistencia. Las rutas longitudinales permitieron la conexion
intrarregional y facilitaron la movilidad de sociedades antes de la presencia de
los Estados expansivos del sur en la depresion de Huancabamba. Las trasversales
priorizan circuitos internos e intercambio de corto o mediano alcance.
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Aun es una tarea pendiente expandir el registro de las trazas de estos caminos
y de sus asentamientos afiliados. Sin embargo, la recurrencia en la ubicacion
de sitios arqueologicos y ciudades coloniales en puntos clave para el transito
entre la Amazonia y la costa evidencia que el proceso historico-cultural regional
estuvo condicionado por la formalizacion de rutas estratégicas longitudinales y
transversales en el territorio. Coyunturalemente, algunas de estas rutas toman
importancia para la comunicacién y el movimiento interregional y, posiblemente,
la movilizacion de bienes suntuarios, mientras que otras mantienen su relevancia
local y funciones de intercambio més cotidiano.

Este arreglo de rutas transversales y longitudinales inicialmente es mantenido
por los conquistadores espanoles hasta que adaptan sus propios fines politicos y
sociales. No sorprende que los cambios se ven mas marcados y con mayor rapidez
en las rutas que habian sido cooptadas por los Estados previamente, mientras que
las rutas de caracter mas local, con menos intervencion «estatal» o centralizada,
pierden protagonismo pero mantienen su funcionamiento hasta hoy.

CONCLUSIONES

Los caminos prehispanicos en el Perti han sido, a nivel de discurso, secuestrados
de su dimensidn local para permitir relacionar el proyecto politico inca con un
proyecto politico contemporaneo nacional e internacional (Sanz, 2007; Kania,
2019). Este secuestro trac como consecuencia invisibilizar la larga duracion de
los caminos y su influencia en la creacion del territorio peruano. Esta narrativa
facilita perder de vista el componente local de la infraestructura, promoviendo
visiones centralistas donde los caminos son considerados frutos de la modernidad
y no el resultado de una larga historia de interaccion entre personas.

En el presente articulo, al analizar las rutas que siguen los caminos y redes
viales en la region Piura, podemos entender y reconstruir de manera preliminar la
larga trayectoria del desarrollo de las mayores rutas de la region. Esto evidencia
que estos caminos no pueden ser comprendidos solo como parte de un proyecto
politico inca, sino que son principalmente el resultado de una intrincada relacion de
procesos locales de larga duracion que se entrelazan con procesos supraregionales
en una dindmica que es en principio rastreable hasta nuestros dias. Reanalizar
estas dimensiones locales y regionales de los caminos prehispanicos nos permite
cuestionar el discurso centralista y las visiones imperantes del pasado, revalori-
zando el rol local en la creacion de las formaciones politicas.
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Finalmente, el presente articulo trata de impulsar la idea de que el analisis
de la infraestructura, desde una perspectiva de larga trayectoria, es un camino
para devolver a la infraestructura la dimension local y cotidiana. En el caso del
analisis de los caminos en el Perq, busca reconciliar la idea de modernidad con
nuestro pasado, superando la nostalgia prehispanica y la idealizacion del proyecto
politico inca, y recuperando visiones mas abiertas de nuestra diversidad.
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