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El siguiente estudio surge de la inquietud por explicar las tms
formaciones que sa han producido en la ciudad de Quito a partir

de la década del setenta.

En &1 se realiza el andlisis de los elementos socioecondnicos y
fisico espaciales que han contribuido a transformar la imagen y
el rol que tiene la ciudad de Quito en la formacidén social ecua
toriana. Concretamente se ahorda el papel que cumplen en dicha

transformacién los denominados 'servicios' y/o 'infraestructws
urbanas', tales como: la energia eléctrica, el agua potable, el
alcantarillado y de manera particular, la vialidad y el transpr

te.

Se tréta de un primer acercamiento a la problemética de las Con
diciones Cenrales de la Produccién, a partir del cual serd posi
ble emprender, pqsteriormente, estudios en profundidad que pemi
tan ampliar el andlisis de esta problemitica, considerando suin
terrelacién con los diferentes intereses de clase y los efectos
que tiene'sobre la organizacién del territorio rural y urbano,

tanto a nivel local como nacional,

La situacidn actual en que se oncuentran tanto el conocimiento

gobre este campo, como la discusibén y profundizacidén del mismo,



ha limitado, en parte, los alcances del presente estudio. No ds
tante, el acdfcamiedgslénélitiqo y reflexivo sobre el caso de

Quito, permite encontrar nlgunag alternativas y réspuestas a la
problemdtica socioecondmica y fisico territorial plantcada a ni

vel general.

Entre otros temas, permite acercarnos a una explicacién objetli
va del papel que cumplen las Condiclones Cenerales de la Produc
cidn en el conjunto urbano y la participacidén de los diversos a
gentesbsociales en la esfera de la produccidn, distribuciédn, y
consuno de las méimas. Asi mismo, hace posible entender algunos
hechos que cobran importancia politica (incremento de tarifas m
transporte y 'servicios de Infraestructura' en general) en deter
minadas coyunturas, en las que se¢ han agudizado las contradiccio

nes gociales de esta formacidén social.

La primera seccién del trabajo se inicia con un punto de parti_
da tedrico-metodolégico, que aporta alpunos elementos conceptun
les para la conprensién de las Condiciones.generales de la Pro_
duccidédn y ha permitido orientar 1la investipgacidén y el andlisis

del caso concreto.

La segunda seccién hace referencia a las Condiciones Generales
de la Produccién en el caso de Quito.vduranté los aflfos 1970-19043,

perfodo en el cual la economia nacional experimenta un gran creg
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cimiento, motivado por la explotacidn petrolera que, en huena
parte,se va ‘'a refle&ﬁb'en la qonstruccién de grandes obras ci_
viles relacionadas con dichas Condiciones, lo que permnite ligar
las con los aspectos econbmicos y politiéos que tienen lugar a

nivel nacional y local.

El primer capftulo de esta segunda seccién, ubica el caso de Qi
to al interior del desarrollo capitalista y el consecuente pro_
ceso de urhanizacifn en el Ecuador. El segundo capf{tulo, trata
de medir el impacto que tiene el desarrollo capitalista en la
ciudad de Quito, y particularmente en la produccidén de algunas
de las Condiciones Generalés de la Produccién, tales como: agua
potable, energfa eléctrica y alcantarillado. Asi mismo se anali
za las implicaciones que el fendmeno en su conjunto tiene sobre

el territorio urbano.

En la tercera seccibn se presenta el caso concreto de la Infras
tructura Vial y el Transporte en Quito, en cuanto Condiciones &
nerales necesarias pa}a ia reproduccidén de la totalidad gsocisal

en pgeneral y de la produccidn en particular.

En este sentido, se aborda el estudio del sistema de transporte
analizando el carécter capitalista de dicho 'servicio'; el impmc
to econdmico que tiene sobre los usuarios; la ineficiencia del
sistena para satisfacer las demandas de los diferentes gprupos

socinles; y, la polftica que mantienen las autoridades Eatatdaes
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al respecto.
Finalmente y para completar el andlisis, se¢ hace refercncia ala
participacién del Estado, en la generacifén de las Condicones Geg
nerales de la Produccién, el papel de la empresa privada y la
funcién que cumplen la vialidad y el transporte en la organiza_

cién del territorio urhano.

Se incluyen las notas bibliogréficas y algunos cuadros anexoes a
los que se hace referencia en el texto, y que consideramos de in

terds para otros trabajos,

Quiero dejar constancia de mi agradecimiento a todas aquellas
personas y amigos que en di&ersas formas y distintos momentos
colanboraron en la realizacidn de este trabajo, en especial, al
colectivo de profesores y compafieros del Autogobierno por las
platicas y discusioneg mantenidas durante .e)l desarrollo de la

maestria.



A. UN PUNTO DE PARTIDA TEORICO HETODOLOGICO

a



1, LA TOTALIDAD SOCIAL
Para entender el planteamiento ée las Condiciones Generales de
la Produccién es necesario englobar esta categorfa en su contex
to, esto es, partir caracterizando a la produccifn como la espi
na dorsal del planteamiento, en la medida que es una categoria
que posibilita profundizar en la particularidad de los procesos

‘y al mismo tiempo remite a la necesidad de la TOTALIDAD SOCIAL
para entenderlos, Es decir, que por un lado, comprende la glo_
balidad de las relaciones econdémicas de la sociedad,como son la
distribucidn, el cambio y el consumo, y por otro, sieﬁta las ba

sees materiales necesarias para la comprensién de procesos que

remiten a las relaciones jurfdico-politicas e ideolégicas.

Para efectos de esta propuesta tebérica retomaremos algunos ele_
mentos de esta caracterizacibén, fundamentalmente aquellos que
permitan una mejor comprensién y ubicacibén del tema teérico a

tratar: Las Condiciones Generales de la Produccién. 1/ .

El punto de partida, es la existencia de individuos que praucen
en sociedad, ba}o determinadas relaciones sociales de produccién
ubicadas histéricamente en un estadio determinado del desarrello
social, El conjunto de estas relaciones de produccién constituye
la base "sobre la que se eleva un edificio jurfdico y polfitico y
a la que corresponden determinadas fo?mas de conciencia social.

El modo de produccién de vida material determina el proceso de la



2,

vida social, politica y espiritual en general. No es la concien
cia del hombre lo que determina su ser, sino, por el contrario,

el ser lo que determina su conciencia." 2/

La groseria, como dice Marx, consiste justamente en no relacio _
nar sino fortuftamente fenémenos que constituyen una unidad orgé
nica, en ver que no se trata de una combinacién dialéctica entre
'conceptos, sino de una relacién real y concreta. Esta totalidad -
orgnica, por otro lado, no es estdtica sino dinémica, esta enm
vimiento constante, es un proceso. De ahyﬂue cuando determinadas
condiciones sociales que se corresponden con un determinado esta
dio de la produccibn, esté&n surgiendo o desapareciendo, se van

a manifestar contradicclones en la produccibén, con diferentes in

tensidades y efectos,

La produccidén, distribucién, intercambio y consumo, son entendi
dos como articulaciones de una totalidad, no es que sean idénti_.
cos, son diferenciaciones pero al interior de una misma totalﬁay

de una misma unidad.

El siguiente cuadro muestra de manera esquemltica la ubicacibén -

de cada uno de estos elementos y sus relaciones:

PRODUCCION DISTRIBUCION CAMBIO CONSUMO

Maptacidn de 1a nbirnle % en que los indivi Aporta a individuos pro Productos se convier
Za n las necesidades huna  duos mr‘t;i.cipzm_ de ductos p«'u‘ti(‘.ulams,mr: 1en en objetos de dis
nas, eston procuctos. los que el desea caiar  fmibe, Apropiocidn in
1o que le ha correspon dividal, -
dido a través de la dig
tribucibn.-



PRODUCCION

Crea objetos que respon
den a las necesidades,

DISTRIBUCION

los reparte pegin le
yes soctoles,

CAMBIO
Reparte 1o ya reparti

tido, sepim las nece

CONSUNO

El producto avendonad,
movimiento social, sa

ridndes individuales, tisaface necesidad {dl

vidual,

Pnto de partida, Punto terminal.

Término medio, momen
to que parte delaso
ciedad, :

Témﬁm)maﬁo;mumq_
to que parte de losin
dividuos,

Persona que se objetivi  Sociedad amue redia  Mediacidn se opera Cosa se suhjetiviza,

za. cién entre producdn  con un cardeter for

¥y consuno, tufto.
*Pérmino untversal, témino particular,  tdmino eticular. témino singular,
Defemminado por leyes e Resulta de contingen  Movimiento formalien  Objetivo final se ubica
nerales de la natura.en  cla social. Ejerce te social, fuera de la economia,

relacidn con la socie _

accitn 46~ estimlan
dad

salvo cuando inaumura
te sobre la produc.

w1 nuevo proceso de prod,

En relacién a la articulacidén entre produccién y consumo, Marx

dice, la produccitn es también consumo, consumo objetivo y subje
tivo. En el primer caso se refiere al consume prbductivo. en don
de la produccién se identifica directamente con el consumo de -
fuerza de trabajo y medios de produccién articulados directamen_
te con la produccién; en el segundo, hace alusién al consumo pro
piamente dicho, en donde la cosa se personifica. As{, la produc_’
c¢ibén es consumo y el consgmo es produccidn, cada uno es inmedia_

tamente su contrario.

Sin produccién no hay consumo, sin consumo no hay produccibn; el
consumo produce a la produccidén de dos maneras, primero, por que
el producto se realiza como tal en el consumo, y segundo, en tan
to el consumo reproduce las necesidadgs de una nueva produccion.
A su vez, la produccién produce el consumo de tres maneras, una,

creando el objeto del consumo; dos, en tanto determina el modo



consumo y, tres, impulsando el consumo al crear nuevos productos

La identidad entre estos tres elementos también es triple, es
una identidad inmediata; la produccidén es consumo, el consumo e
produccién, Produccién consumidora. Consumo productivo. Por omw
lado, se da una dependencia reciproca,pero permanecen al mismo
tiempo . .

independientes. Finalmente, cada uno no se limita a ser el otro

inmediatamente, sino realizandose crea el otro y a su vez se -

crea en tanto que otro.

Lo importante de seflalar aqui, es que, tanto produccién como mn
sumo aparecen 'como momentos de un PROCESO en el que la produc_
cién es el verdadero punto de partida y por ello también el mo_

mento predominante'. 3/

Veamos entonces la relacién entre produccién y distribucién. Al
respecto, Marx afirma, que la ORGANIZACION de la distribucién

estd totalmente determinada por la produccién, que la distribu_
cién misma es un producto de la produccién, en tanto que la ma_
nera de participar en la produccién, determina las formas parti
culares de distribucién, la forma de participar en ella., La dis
tribucidn antes de ser ella, es distribucibén de instrumentos de
produccidén, de miembros de la sociedad en diferentes ramas de la
produccién., La distribucibén de productos es uh resultado de es_

ta primera distribucién.



Finalmente, respecto a la relacién entre produccién y cambio, -
cambio y circulacién;\debemos resaltar lo sipuiente: para Marx
la circulacién no es mds que un momento determinado del cambio
o el cambio considerado en su tofalidad. "En tanto el cambio es
8610 un momento mediador entre la produccidn y la distribucién
que ella determina, por un lado, y el consumo por el otro y en
tanto que el propio consumo aparece también como un momento ds
la produccidn es‘evidente que el cambio esta inclufdo en la pro

duccién como uno de sus momentos." 4/

En el cambio podemos diferenciar tres niveles, el cambio de ac_
tividades y capacidades, que tiene lugar en la esfera de la pro_
duccién, pertenece directamente a ésta y es constitutiva de ela;
el cambio de productos, que es un acto incluido en la produccin,
y el intercambio entre comerciantes, que en razén a su organiza
cién estd absolutamente determinado por la produccién. El canio
aparece como si fuera independiénte s6lo en el dltimo momento, -
cuando se cambia el producto para ser consumido, sin'embargo es
aparente por cuanto no existe camblo sin divisidén del trabajo,

el cambio privado presupone la produccién privada; la intensi _

dad, extensidn e indole del cambio esth determinada por el desa

rrollo y organizacién de la produccién.

En conclusidn, dice Marx, la producéién. distribucién, cambio y
consumo, no son idénticos, constituyen articulaciones de una to

“talidad, son diferenciaciones de una unidad. "Una produccién de



terminada, por lo tanto, determina un consumo, una distribucién,
un intercambio detepminados y relaciones reciprocas determinahs

de estos diferentes momentos." 5/

En el modo de produccidn capitalista, el elemento que recorre -
estas diferentes fases es justamente el capital; a este constan
te y permanente pasar de una fase a ptra, de un momentc a otro,
por parte del cabital. es lo que denominamos circulacidén del ca

pital a través de los distintos momentos de la TOTALIDAD SOCIAL.

2. LA CIRCULACION DEL CAPITAL

‘La forma acabada del capital, como sefiala Marx, supone que é&ste
haya superado tanto el proceso de produccién propiamente dicho
como el de su circulacién. Desde esta perspectiva la circulacién
del capital se constituye en un factor determinante para la for
.macidén del capital; mediante la'c;rculacién el capital se amplia
as{ mismo, asu recorrido Yy velocidad con que lo hace sé conviene
en un momento inmanente a la misma., Mediante el proceso de cir_
culacién el capital se transforma sucesivamente.

* La circulacién del capital es al mismo tiempo su devenir, su
erecimiento, su proceso vital. Si algo habr{a de ser comparado
a la circulacidédn de la sangre, ese algo no serfa la circulacién

formal del dinero, sino la del capital, llena de contenido." 5/

s



La circulacién del capital péesupone un proceso anterior, pues

no lleva en sﬁ mismq;el principio de la autorrenovacidn, sus di
ferentes elementos le son presubuestos y nollos pone ella., La -
circulacién que se manifiesta en la epidermis de la sociedad bhr
guesa, requiere para su existencia de que se la mantenga perma_
nentemente a través de lanzar a ella constantemente mercanc{as.
Este hecho nos remite nuevamente al punto de partida, es decir

a la produccifén que es la que crea y pone en circulacién reite_
radamente valores de cambio. "Pero esta vez de tal manera que la
produccién presupone la circulacién como momento desarrollado y
aéarece como proceso permanente que pone en marcha la circulmim
y vuelve éontinuamentc de ésta a s misma, para ponerla en mar_

cha nuevamente." 6/

La circulacién en el fondo,dice Marx, es un proceso formal que
en un momento pone al valor’de cambio bajo la determinacidn de
mercancfa y en otro bajo lad%inero. Si consideramos a la circu_
lacién en su conjunto, el valor de cambio, puesto como unided &
la mercancfa y el dinero, es el capital, y ese propio ponerse =
pesenta como la circulacién del capital,

las fases que el capital recorre, constituyen entonces la circy
lacién del capital, y éstas son:

a. El proceso de produccién, el momento en que tiene lugar la -

creacién de plusvalor, y cuyo resuitado es el producto,

b. La transformacidén del producto en mercancf{a, mediado en bue_



. na parte por la transportacién del producto al mercado.

¢. Por un lado, 1la tpqnsformacién de la mercancia eﬁ dinero, mg
diante el ingreso‘de la mercancfa a la circulacién ordinaris
tegto es la circulacién del capital en forma de mercancia; pr
otro, mediante la reconversidén del dinero en condiciones de
produccidn, la transformacién del dinero en mercancia { fuer
za de trabajo y medios de produccidn), esto es la circuladdn
.del capital en forma de dinero.

d. La renovacidn del proceso de produccidn, es decir la repralic

© eién del capital, el proceso de produccién de plusvalfa. 7/

Estos cuatro momentos que sintetizan la totalidad social (en lo
eéon6mico), son los que recorre ininterrumpidamente el capital;
esta necesidad de circular continuamente origina un flujo perma
nente, en el cual el valor pasa de una forma a otra (mercancia-
dinero / dinero-mercancfa), de una fase a otra del proceso glo_
bal (produccién, distribucién, cambio, consumo) y esta es justa
mente una de las condiciones en las cualeé se basa el médo de -

produccién capitalista.

Una vez puesta'la necesidad de esta continuidad, las fases diwr
gen temporal y espacialmente, como si .fueran procesos particula

res reciprocamente indiferentes.

En todo caso para la produccifén fundada en el capital, aparece

cono contingcﬁte, como esencial, el que su condicibn seﬁalada'm



- continuidad de los diversos procesos que constituyen la totali_
dad soclal, se rqproguzcan constantemente., .

En este trabajo nos ocuparemos dUnicamente del segundo momento,
es decir de agquel que guarda relacién con la transformacidén del
producto en mercancia y su tieﬁpo de duracién; el lapso que tms
curre desde que el capital ya transformado en producto demora =~
" hasta su transformacién en mercanci{a, hasta cuando llega al mer
cado para ser intercambiade por dinero. La velocidad de éste lap
s0 depende de la cantidad de veces que el capital pueda recomen_
zar el proceso de produccidén, la autovalorizacidén. Nos interesa
entonces la circulacién, entendida como un momento del cambio,
pero considerada en su relacién con la totalidad social, en su

movimiento, en toda su amplitud y extensién.

La transformacién del producto en mercancia, mediante la trans_
portacién del producto al mercado, y que es realizada luego por
el intercambio, implica la circulacién entendida en dos moments:

uno temporal y otro espacial.
3, MOMENTO TEMPORAL Y MOMENTO ESPACIAL DE LA CIRCULACION

La circulacién, a la cual nos estamos refiriendo, se efectia en
el espacio y en el tiempo, de ahf{ que sea necesario distinguir
entre la circulacién 'temporal', propiamente econémica y la cir

culacién ‘'espacial', que tiene lugar en el territorio.
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a. La primera, esto es la circulacién ‘temporai'. es entendida

fundamentalmente como un acto econdémico, se trata de un proceso

‘cualitativo de valor', constituye el 'cambio de forma que expe
rimeta el valor pasando por las diferentes fases', Esta circula
cién insume también un tiempo, el necesario para la transforma_

cién de la mercancia en dinero y viceversa.,

Surge entonces una duda,ginterviene en la formacién del valorwn
momento que es independiente del proceso de produccién, que no

derive de &1, sino que es producto de la circulacién misma?

El instante del intercambio, el momento que tiene que ver conla
trénsforﬁacién del producto en dinero (M'-D') y la reconversién
(D'-M'), tiene un tiempo de duracién, un tiempo de circulacién.
Este tiempo que lleva la actividad de comprar y vender no crea

ningin valor, s6lo sirvé para llevar a cabo el cambio de la for
ma del capital mercantil, en capital dinero, y del capital dine
ro en condiciones de la produccidén. El1 trabajo gastado en esta’
actividad no es por tanto un trabajo productivo, no crea valor

ni producto. "...el mismo forma pérte de los gastos varios de po
duccién", es un trabajo necesario y su utilidad ",..consiste ms
bien en que se fija en esta funcién improductiva una parte me_
nor de la fuerza de trabajo y del tiempo de trabajo de la socie

dad." 8/

A diferencia del tiempo de trabajo, invertido en la produccién,
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que es una actividad que crea valor, este momento 'temporal' de
la circulacidén no crea ningin valor; la actividad desarrollada
en este momento, no es productiva, no genera plusvalfa, pues no
da lugar a un nuevo producto. Sih embargo hay que precisar que
se trata de una actividad necesaria y por eso se ubica en ella
una parte de la fuerza de trabajo de la sociedad, " En este sen
tido hay que concebir 'las actividades mercantiles y adn més las

actividades monetarias propiamente dichas' "..9/

b, La segunda, aquella que guarda relacién con el momente 'espg
cial', esto es la circulacidén que tiene lugar en el territorio,
el transporte fisico del producto al mercado, a diferencia del

caso anterior, forma parte desde el punto de vista econbémico &l
proceso mismo de produccién, e inclusive es en sf mismo un pro_

ceso de produccidn.

La circulacién en este caso se bresenta no sélo como momento ¢l
proceso de produccién en general, sino ademfis como momento del
proceso inmediato de produccidn,

Esta circulacién se efectia en el ambito territorial y tiene su
tiempo de duracidén; puede considerarse como el momento de la =~
transformacién del producto en mercancfa, y por tanto tiene que
ver con el traslado de las mercancias de un lugar a otro, de un

sitio a otro, con el transporte de las mismas.
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La circulacién material,entonces, modifica la existencia 'lo_
cal' de los productos, suberando as{ la barrera del espacio por
medio del transporte, y en la m;dida que requiere plustrabajo,a
parece esta circulacién come inciuida en el proceso de producid,
constituye una prelongacién de la produccidn en la esfera de la
circulacién; esto es as{ debido a que la mercancf{a no es tal si

no cuando estd en el mercado.
4, LOS COSTOS DE CIRCULACION

Estos dos momentos de la circulacidn, en cuanto implican un Henm
po determinado, dan lugar a costos, que se consideran en cada
caso en forma diferente: del momento temporal se desprenden los
llamados costos de circulacidn propiamente dichos; el momento'm
pacial' encambio implica costos que tienen que ver con la consr

vacién de las mercancfas y con el transporte de las mismas.
a. Costos de circulaciédn prepiamente dichos.

El tiempo empleado en estas funciones, implica costos, costos @
circulacién, "que no agregan nada a los valores convertidos" 10/,
en éatos,Marx incluye los costos derivados del movimiento de ooni

pra y venta de los productos, de la contabilidad y del dinero.,

El tiempo destinado a comprar y vender nercancias, es decir ocu

pado en transapciones mercantiles, es un tiempo que no crea va_
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lor, sirve {nicamente como mediador para el cambio de forma del
capital, para la transformacidén de mercancia en dinero y recon_

_versién del dinero en condiciones de la produccién.

La contabilidad, es una actividad que surge por la divisién so_
cial del trabajo, y el hecho de que se haya constitufdo en una
funcibén colateral no significa que sea creadora de valor, de pro
ductos. Se diferéncia de los costos anteriores, en que éstos sur
gen de la forma social determinada por el proceso de produccidn,
y se van haciendo necesarios en la medida que la produccibén se

desarrolla a escala universal.

Enel caso del dinero, hay que aclarar que se trata de una mercan
cfa que no entra,ni en el consumo productivo,ni en el consumo fi
nal, y que da lugar a costos de circulacién que surgen sblo de

la forma social de produccién.

Todos estos costos de circulacién que surgen sdélo de la transmu
taci6én formal de la mercancia, seflala Marx, NO agregan ninginw
lor al producto, a la mercancifa. Son deducciones del plusvalor

ya creado, del producto previamente generado. v "
b. Los costos de conservacién.

Estos costos relacionados con el momento espacial de la circua

cién, hacen referencia fundamentalmente al acopio de mercancfas
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Se trata de hecho de un tipo de costos de naturaleza diferente
a todos los seftalados anteriormente: su "cardcter productivo re
gulta, pues, sblo oculto por la forma de circulacién." Se dife_

rencian de los anteriores, por que en cierta medida entran enel

valor de las mercancf{as, las encarecen. 11/

5i bien el acopio no da lugar a unnuevo valor de uso, si permi_
te en cambio que la ﬁercancia se conéerve. pone freno a su detg
rioro; en eséa medida el acopio agrega trabajo‘nuevo‘. objetiva
do y vivo, el mismo que produce un valor adicional que se trang

fiere a lm mercancias,

Los costos del acopio consisten: en la disminuciédn de la masa &
los productos (ejemplo,el acopio de harina implica un ciato des
perdicio), en el deterioro de la calidad de los productos, en

el trabajo objetivado (edificios, silos, instalaciones,etc.,) y
vivo (empleo de fuerza de trabajo) que requiere la conservacién
de las mercancfas. Es importante én el caso del acopio,'difereg
ciar aquel tipo de acopio realizado con caricter especulativo o
debido a crisis del capital, enlcuyo caso el acopio NOgrega nin

gin valor a las mercancias,
¢, Los costos del transporte,

Tanto en el caso de éstos costos como en los debidos al acopio,

es necesario recalcar que dichos costos "encarecen las mercan _
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man parte, por ende, de los costos varios de produccidén, pueden
constituir para el capitalista individual fuente de enriquecinin

to." 12/

Los costos de transporte, en el entender de Marx, desempeflan un
papel muy importante. Estos costos tienen que ver "con la mayof
lejanfa del mercado ;n el espacio y ﬁor consiguiente en un reni
miento més tardfo" 13/, con el cambio de ubicacién, con el tras

lado de un lugar a otro de los productos,

De hecho, el que una determinada masa de productos sea traslada
da de un lugar a otro,no hace que ésta se vea incrementada, que
aumente. Sin embargo el valor de uso de éstos productos sélo se
realiza en el consumo final, consumo que puede requerir de un -

cambio de lugar de los productos y pbi tanto hacer necesario "el

proceso adicional de produccidn que cumple la industria del tms

porte." 14/ .

Este proceso adicional de produccién de valores de uso (efectos
fitiles), llevado a cabo por el transporte (que viene a ser elm
dio para producir este efecto (itil: transportarse), requiere de
ciertas inversiones de capital productivo, y que es justamente

lo que permite que este proceso aflada valor avlos productos tms
portados (en parte por transferencia -del valeor de los medios dil

transporte y sus soportes- y-en parte por adicién, por medio &l
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trabajo de transpotar). As{ la circulacién de las "mercancias

el espacio, se resuelve en el trasporte de las mercancfas.™ 15/

"En cuanto la mercancfa 'transportada' ha llegado a su lugar de
destino, esta modificacién ;ucedida a su valor de uso ha desapa
recido y s6lo se expresa ya en la elevacién de su valor de cam_
bio en el encarecimiento de la mercancfa. Pese a que en este ca
'so el trabajo real no ha dejado rastro alguno en el valor de u,
esta en cambio realizado en el valor de cambio de ese producto

material, y as{ vale para esta industria, tal como para las res
tantes esferas de la produccién material, que la misma se encar

na en la mercancia..." 16/

En el caso del transporte de personas, no se puede decir que d&n
da valor a éstas, aquf se trata de los llamados 'efectos Gtiles
& que da lugar el transporte en tanto proceso'de produccién; en
este caso el consumo del 'efecto itil' tiene lugar al mismo tiem
po gue su proceso de produccifén, e incluso s6lo puede consumire
mientras dura éste proceso. Se paga y se consume el mismo proce
so de produccidén y no un producto separable de él. Finalmente -
hay que sefialar que una parte inseparable de este proceso a que
nos hemos referido, son los medios f{sicos de la circulacidn, &

to es la vialidad.

5. Las Condiciones Generales de la Produccién en Marx.
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‘Harx, seflala en sus escritos que "Cuanto més se funda la produc
¢ién en el valor de cambio, y por tanto en el intercambio, taro
més importantes se vuelven para ella las condiciones f{sicas dl

intercambio: los medios de comunicacién y transporte. El capitl,

por su naturaleza, tiende a superar toda barrera espacial.” 17/

En esta medida la creacidén de las condiciones f{sicas del inter

" cambio (medios de transporte y medios de comunicacidén) se van

convirtiendo en el capitalismo en una necesidad creciente delam
pital, es la necesidad de la 'anulacién del espacio por el tiem

po'.

En la sociedad capitalista, cuya orientacidén es a la produccién
de mercancfasg, la circulacidén material légicamente se va a de_
sarrollar en funcién de esa necesidad y de esa l6gica, el captdd
tenedrd a hacerse cargo de las condiciones de la circulacién ma
terial en la medida que éstas le resultan necesarias para su re
produccidn, para acelerar su rotacién, y por tanto para reducir

el tiempo requerido para la circulacién material y su valornizidn

Esta necesidad ‘de lanzar el producto a la circulacién, al merca
do, a su consumo final; de superar en definitiva el cambio del

gar mediante la transportacién, implica dos cosas:

——— 2 i

cibn; elementos materiales diferentes a los medios de transpore

coen b
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como tales (medios para p;oducir el efecto Gtil), y a la activi
dad de'transportar. qge es en s{ misma, un proceso ée producdbn
de efectos Gtiles:transportar de un lugar a otro.,

b. La produccién de estos medios de circulacién y de los medios
de transporte en forma mds barata, lleva a convertir esta actii

dad y su soporte 2n una condicidén de la produccidén capitalista,

y por tanto es abordada por el capital.

Lo importante de recalcar en el planteo de Marx, es que de acux
do a como el capitalismo se va desarrollando, también lo va ha_
ciendo el intercambio de mercancias, y en esa misma medida los

diferentes elementos, actividades y wecesidades que lo confor_
man se van ampliando. Esto conlleva a que las condiciones fisi_
cas del intercambio en general y los medios de circulacidén en -
particular, se vayan constituyendo en una base general para la

produccién, se conviertan en 'condiciones generales de la prodc
cidén', condiciones generadas histéricamente por el desarrollo -
del modo de produccién capitalisté. Se trata entonces dé necesi
dades histéricamente generadas por la produccién misma, resulta
do de la produccién e intercambio sociales que son puestas como

necesarias.,

Para Marx, "Todas las condiciones generales de la produccion, @

mo caminos, canales, puertos, etc., ya sea que faciliten la cir
culacién o tal vez que la hagan posible por primera vez, ya sea

que acrecienten las fuerzas productivas (como obras de regadfo,
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etc.ys4.,construidas por los gobiernos) suponen, para que emren
da su realizacién el éapital {en vez del gobierno, que represen
ta a la entidad comunitaria en cuanto tal), el més alto desarro

1lo de la produccién fundada en el capital." 18/

“El mAs alto desarrollo del capital ocurre cuando las condicio_
- nes generales del proceso social de produccifén no se crean amr
tir de la deduccién del rédito social, de los impuestos estata_

les,...,8ino del capital en cuanto capital." 19/

Marx sefiala que puede haber trabajos e inversiones que siendore
cesarios no son productivos desde el punto de vista del canital;
es decir que el plustrabajo contenido en ellos ﬁo se realice co
mo plusvalor mediante la circulacidén, a través del intercambio.
Este serfa el caso de determinado tipo de productos' en los cua
les a pesar de que contienen el tiempo de plustrabajo, es impai
ble intercambiarlos. "E1 trabajo puede ser necesario y no ser

productivo. Por consiguiente, todas las condidones generales, @

creacién por el capital en cuanto tal, bajo sus condiciones- se
cubre con una parte del rédito nacional, del erario piblico, y
los obreros no se presentan como trabajadores productivos, aun_

que aumente la fuerza productiva del capital." 20/

De esta manera concluye Marx, se abre una perspectiva de anéli_

sis a partir de la relacibn especifica‘entro el capital y las
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condiciones generales, colectivas de la produccidn social, a di
ferencia de las del éépftal particular y de su proceso pérticu_

lar de produccién’,

En Marx, la barrera de la circulacién material es superada por
el capital de dos formas, una indirectamente y otra directa, la
. primera, es que la entidad comunitaria o el Estado capitalista
se hapa cargo de esas barreras como simples deducciones de lappo
duccibn, y que por tanto "derivan del plusproducto colectivo &l
‘pais, pero no constituyen una fuente de riqueza, esto es, no cy
bren sus costos de produccibn." 21/ Esta construceién de infras
tructura vial mediante prestaciones personales, o lo que es lo

mismo,mediante impuestos,es para Marx, una tranéformacién forza
~da de parte del plustrabajo o del plusproducto del pafs en canji
nos; esto sucede cuando el Estado asume su produccién. La segun
da forma de superar esta barrera, es que el propio capital sem
ga cargo directamente de su produccidén y realizacién, la cuestii’
aqui es saber s8i el capital puede valorizar el capital invertib

en la produccidn de estas condiciones generales, si puede reali

zar el valor mgdiante el intercambio.

Marx, entonces se hace una pregunta ; Por qué -dice-no bien enra
en escena la produccibén fundada en el valor de cambio y la divi
sibén del trabajo, la construccién vial, no se convierte en un e
gocio privado, de individuos ?. Esta pregunta se hace Marx, so_

bre todo por_que la valorizacién en el caso de las condiciones
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generales de la produccién adopta una forma muy especial,

Para“que el c;pitalybrivado intervenga en este campo, como nego
cio a su costa, se requiere de algunas condiciones, y que en Gl
timo término todas coinciden en ésta: "que el modo de producdcidn
fundadado en el capital se haya desarrollado hasta su més alto
nivel."22/ En particular se requiere:
a. La concentracidén y centralizacidn en manos del capitalistad
una gran masa de capital para emprender estos trabajos de gm
: ‘magnitud y de rotacibén y valorizacidn lentas.
b, El capitalista debe contentarse con una tasa equivalente ala
tasa de interés'en vez del beneficio promedio industrial.23/
c.'Que exista como presupuesto un trafico intenso que haga renn
-ble la construccidén del camino, es decir que el precio por m
uso pueda ser éagado por los productores y usuarios en gene_
r:xral, el precio de ruta debe significar por tanto una valorim

¢ibén para los capitales productivos.

" E1 capital en cuanto tal -suponiendo que haya alcanzado la en
vergadura necesaria- no producird caminos sino cuando la produc
cidén de éstos se convierta en una necesidad para los productons
¥y, en especial, para el capital productivo mismo, lo cual es um

condicién para la obtencién de beneficio por el capitalista. En_

tonces también el camino serd rentable." 24/

Para que el capital emprenda estos trabajos en cuanto procesocs
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de valorizacién, es necesarid que la riqueza en tal ocual pals
esté lo suficientemente concentrada y centralizada en forma de
capital, por un lado y por otro; que la barrera a la valorizxihn
por falta de medios de circulacién sea tan grande, que el capifa

lista pueda realizar el valor del camino.

Finalmente, respecto al planteamineto de las condiciones genera
les de la produccidn que tiene gque Qer con canales, caminos, e,
ya sea para facilitar la circulacién o para acrecentar los prag
sos de produccién {obras de regadfo), suponen deci{amos, para su
realizacidn por parte del capital, el mds alto grado de desa_
rrollo de la produccién fundada en el capital. Mientras la ine
8ién en estas condiciones genérales no resulte rentable, el cai
tal descargard estos trabajos sobre los hombros del Estado qien
invertir8 parte de su rédito, no de su capital, en estas obras

que se presentan como condiciones generales de la produccidn.,

En la actualidad existe una gran polémica  alrededor de la certe
za de esta tendencia sefialada por Marx, en el sentido de si efic
tivamente, " E1 mds alto desarrollo del capital ocurre cuando ls
condiciones gegerales del proceso de produccidén social no se

crean a partir de una deduccién dei rédito social, de los impes
tos estatales,..., sino del capital en cuanto capital."25/ Al -

respecto se sefialan algunos elementos, cuando hacemos referemia

.al Estado y a su funcidn en la generacién de las condiciones ge

les de la produccidn.
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6. Las Condiciones Generales de la Produccidn en otros autores.

'

.

En este capftulo, la idea es ar£1cular el concepto de condicio_
nes generales de la producciédn, alrededor de dos posiciones teé.
rico-metolégicas muy diferentes, poniendo de manifiesto las di_
vergencias entre una y otra, y en esa misma medida manifestando
la situacién por la que atraviesa en la actualidad el conocimen

to en este campo.

Nos referiremos, por un lado, a un grupo de investigadores eurp
peos, particularmente franceses, cuyos planteamientos se inscri
Sen al interior de la corriente que se la ha denominado como '
rocomunista's, Por otro lado abordaremos a un grupo de investi_
gadores latinoamericanos y europeos que se replantean los anfli
sis realizados por la cor:iente europea sefialada, presentando s
pectos criticos a- los desarrollos teéricos que parten de la teo
ria del Capitalismo Monopolista de Estado, cuestionando su vali .
dez para explicar y transformar la realidad de nuestros paises

latinoamericanos.

La ciave para e;tender el planteamiento de las condiciones gene
rales de la produccién, en la corriente ‘'Eurocomunista‘', lo ans
tituye el concepto de Medios de Consumo Colectivo kMCC). alrede
dor del cual se construye todo un andamiaje tedrico tendieﬁte a

explicar no sblo el aspecto que nos ocupa sino ademis el conjun

to de elementos que gonforman y dan lugar al denominado fenéme_
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no de la urbanizacién capitalista,

Autores como Castells, Lojkine, Topalov, a lo largo de sus tra_
bajos, y por diferentes caminos ilegan a una identificacidn en_
tre los medios de consumo colectivo y las condiciones generaleé
de la produccién. En el caso.de Castells, la identificacién se
opera en base a una reduccidén: se Incluyen las condiciones geng
rales de la prodgecién (CGP) en los denominados MCC (26/);am bs
otros dos autores, la identificacién tiene lugar en base a una
generalizacién: se incluye en las CGP, no sdlo los llamados MCC,
sino ademis a la "concentracién espacial de los medios de prodc
ci6n y reproduccién de las formaciones sociales capitalistas".

27/.en el caso de Lojkine; y al “espacio capitalista" 28/ en To

palov,

Este esfuerzo de identificacidén entre MCC y CGP, ya sea mediarne
un proceso de reduccibn o de geheralizacién,como hemos seﬁalaéq
a mfs de ser arbitrario tiende a borrar la especificidad qe tiee
ol concepto de CGP, dejando de lado su aspecto fundamental, es_

*

to es, resaltar la existencia de ciertos valores de uso que sir

ven al conjunto de procesos productivos sociales, a diferencia

de aquellos ligados a un proceso particular de produccién.

A diferencia de esta corriente, otros autores, en especial lai

noamericanos (29/), ubican las CGP, en relacién al proceso direc

.
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to de produccién; para ellcs son condiciones generales de la ro_
duccién en la medida en que no sirven dnicamente a un sélo'pfo_
ceso de produccibén, sino que son usados por el conjunto de pro_
cesos productivos de la sociedad.capitalista; ademés seﬁalan‘qe
estas CGP cumplen otras funciones relacionadas con la produdibin
y reproduccibn de las diﬁverentes fracciones del capital; de lm

trabajadores y de la. dominacién de clase.

Se plantea también 30/, que existen algunos valores de uso que
- gf{ se deben entendey, siguiendo la légica de Marx, como CGP y
que segiln los 'Eurocomunistas' forman parte de los MCC, se tra_
té de : los diferentes tipos de energfa (elictrica en particulr)
del agua potable (y para riego) y del.drenaje; los mismos que se

integrarian a los medios de comunicacién y transporte.

Existe pues, entre una posicibn tedrica y otra un punto de parti
‘da diferente,un método de anéliéis distinto; para los unos e 1
punto de arranque es el consumo y las diferentes formas que es_
te adopta; la critica de la otra corriente nace justamente por
la aproximacién al.concepto de CGP, mediante 1a via del consumo;
para estos el Qunto de arranqué lo constituye la produccién y

desde ésta 6ptica se produce el acercamiento al concepto de CGP

As{ pues, se presta més atencidén a las diferentes formas -de pro
duccibén de estos valores de uso, a las relaciones sociales y té¢c

nicas'quc esto implica; a su distribucién en términos de clase;
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a las formas de realizacidén en cuanto valores de cambio y sdlo

entonces a su consumo,

Se critica también a la corriente 'eurocomunista, el que no con_
temple los diferentes componentes de estas condiciones generals,
estos son: los soportes materiales, los medios para producir los
valores de uso o efectos Otiles y los efectos litiles como tales,
La confusidén entre unos componentes y otros conduce a miltipes
errores, y se constituye en una de las harreras para la compren

8ién de las CGP en sus miltiples determinaciones.

Por otro lado, las diferencias se mantienen en cuanto a la for_
ma en que cada una de estas cdrrientes entiende el papel del Eg
tado respecto a las CGP. La corriente 'eurocomunista' retomaal
gunos de los planteamientos de la teoria del Capitalismo Monopo
lista de Estado, en particular aquel referido al papel que se le

asigna como desvalorizador de capital.

Para los 'eurocomunistas', todo el gasto que realiza el Estado

asune la forma de capital, desde el destinado a la administra _
cién en generai, hasta el invertido en sus empresas (destinadas
a crear los MCC), inclusive el capital invertido en vivienda se
convierte en capital social. De esta forma el llamado capital
gastos permite borrar toda diferencia que asume el gasto del Es

tado, se ignora que no todo dinero es capital,
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Para la otra corriente, el Estado obtiene sus fondos de divems
fuentes, ya seaa través de impuestos directos, sobre las ganan_
cias de los capitalistas, de créﬂitos bancarios, empréstitos in
ternos y externos, y que en su conjunto conforman el presupuesto
de éste. A su vez los gastos en que éste incurre asumen dos for
mas: gastos de capital y gastos de renta, el primero se utiliza
en sus empresas en forma de inversidén y el segundo es utilizado
para el pago de las clases y grupos sociales necesarios para su

funcionamiento. (burocracia, policfa, ejdrcito, etc.)

Ahora bien, como todo gasto del Estado, retomando a Lojkine, es
capital, también para él todo capital estatal es un capital des
valorizado, incluido el destinado a crear las CGP (MCC), el de
las diferentes empresas Estatales, el pago a la burocracia, pai
cia, etc,. Aqui es justamente donde todo su planteamiento se im
cribe al interior de la teorfa de la sobreacumulacién-desvalori

zacién y del capitalismo monopolista de Estado.

Se observa mucha similitud entre el planteamiento de Castells y
el de Lojkine,.ambos por caminos diferentes en apariencia, arri
ban a resultados similares. Los dos aceptan el significado atri
bufdo a la desvalorizacién del capital, esto es, como un mecans
mo que permite solucionar la sobreacumulacién. En Marx, el con_
cepto tiene una conotacidén diferente, la desvalorizacidén es plan
teada como una consecuencia de uha dp las soluciones temporales

.

dadas a la sobreacumulacidén, esta es ¢ la crisis,
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Para los autores mencionados, la desvalorizacién del capital se
da en:

- El capital péblico (del Estadq)

- En el capital exportado por los paises imperialistas

- En los capitales de las pequefias y medianas empresas. 31/

Segiin su concepcidn, la valorizacidén nula, reducida o negativa

es desvalorizacién del capital social, ademés ésta incluiria la
paralizacién, la valorizacién con perdida y la valorizacién con
cuota de ganancia reducida, Poniendo muchas veces sus acevera_
ciones en boca de Marx, atribuyen a éste su confusién, Confundn
desvalorizacidn con inversidn a tasa de ganancia reducida, y an
valorizacidn en otras esferas; valorizacién mediante tasa de ga

nancia reducida con falta de valorizacién.

Al contrario de lo que planteaq los mencionados autores, y de a
cuerdo con los autores de la corriente opuesta 32/, pensamos qe
tanto los capitales ptiblicos, como el capital exportado por los
paises imperialistas y los capitales de las empresas pequefias y
medianas no son desvalorizados:

- Los capitales exportados son valorizados, inclusive con cudas
de ganancia incrementadas (seglin Marx), si bien constituyen una
alternativa en la lucha contra la tendencia al descenso de lat
sa de panancia, nunca, afirma Marx, son desvalorizados.

- Los capitales de las pequefias y medianas empresas, también on
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valorizados, y el que se dé una transferencia de valor hacia bs
menopolios no implica que estén desvalorizados, se valorizan am
ganancia reducida.

- Finalmente los capitales phblicos si sdn valorizados. Es ver_
" dad que las empresas nacionalizadas son usadas para incrementar
la acumulacidén de capital privado, lo que eleva su cuota de ga_
nécia a través de transferencia de plusvalia produc?da por les

trabajadores de las empresas nacionalizadas, mediante diversos

mecanismos: venta a precios bajos de agua, energ{a, transporte,
materias primas, etc, y compra a las enpresas privadas de meran
cfas a precios elevados, realizacién de transferencias de capi_
tal en forma directa y/o entrega casi gratuf{ta de un conjunto &

condiciones generales necesarias para la produccién en su conjn

to.

Si bien es verdad que la intervencién del Estado facilita la de
saparicién de los capitales més débiles, al impulsar el proceso:
de concentracidn y centralizacién de capitales, esto sin embar
go nada tiene que ver con la desvalorizacidn del capital publim.
Tanto la exportacién de capitales como la valorizacién de los @
pitales pfiblicos permiten incrementar la cuota de ganancia de -
los monopolios y lejos de ser una manifestacién de la Qesvalori
zacién no son més que causas contrarrestantes de la tendencia d
creciente de la cuota media de ganaria. Sin embargo estas causs

contrarrestantes no son suficientes para impedir la sobreacumula

cibn en el capitalismo, ésta se presentar& y serd remediada tem
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poralmente por la CRISIS, que al desvalorizar el capital (en el
sentido de Marx) provoca un incremento de la cuota de ganancia
convirtiendose en el remedio temporal para un mal incurable del

capitalismo: la sobreacumulacién;

7. Como vamos a entender las Condiciones Gemnerales de la Prolic

c¢ibn,

Cuando hablamos de CGP, nos referimos a un conjunto de actividg
des externas al proceso inmediato de produccidn, esto es que no
sirven a un sdlo proceso productivo, sino que son usadas por el
conjunto de procesos de produccidn que tienen lugar en la socic
dad; éstas son diferentes a las condiciones particulares necesg
rias al proceso directo de produccién,'y también son diferentes
a dtras condiciones generales que no estin ligadas directamente

al proceso productive social., Por su ligazén profunda con losmp
cesos productivos, estas condiéiones incrementan el valor del -

producto, le transmiten el suyo propio.

Nos estamos refiriendo concretamente a medios como la energia ¢
léctrica, el aéua potable, el drenaje, las comunicaciones, la v
lidad y el transporte, que en la ldégica de Marx pueden ser coml
derados principalmente como Condiciones Generales Colectivas de
la Produccién, en la medida que han sido trasplantadas, por el

desarrollo capitalista fuera de la esfera de la misma, a una co

nexién mis genernl, convirtiendolas en base general de toda pro
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duccién social,

Por otro lado, hay que seflalar que estas actividades a las que
nos hemos referido, si bien cumplen f‘undémentalmente la funcidn
de CGP, simultdneamente o no cumplen otras funciones: ya sea on
relacidén al proceso directo de produccidén, como materias primas
o uxiliares, y/o respecto de otros procesos sociales que hacen
referencia a la reproduccidn tanto del capital en sus diferents
manifestaciones como del conjunto de la poblacién, y de la domi

nacién de clase.

Hablamos de que son CGP en la medida que su produccidn, distrim
cién, intercambio y consumo de sus valores de uso, tienen lugar
a escala social; son exteriores a los procesos particulares ; )a
apropiacién de sus valores de uso es social; son en definitiva
actividades necesarias para el funcionamiento y reproduccién de

las relaciones sociales en las formaciones sociales actuales,

De acuerdo con esta disgrecién y retomando los planteamientos @&
otros autores, asumimos la siguiente clasificacién de las condi

ciones generales:

6. necesarias para la re_ CGP propiamente dichas.
rocduceidn del ital. Y intoreambi i
produceion del capital Lgl ;erlua\?tnn? g:bm mercan
] 1 3 y h !
0G. necesarias a la repro_ CG. necesarias para lare_ %m&‘, C r<1>2 (li}:'l)f)‘%/.lc'w log
prohieeitn de la formicion produccidn de la poblacidn. al tc.de 1
social en su globalidad, Lg?ﬂxrﬁzrx?. ros, Drodie.de oo

0G, necesarias para la re
produccin de la doninac
cid do clase

-
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Ahora bien, este conjunto de valeres de uso a los que hemos he
cho referencia (energfa eléctrica, agua potable, drenaje, comuni

~cacliones, vialidad y transporte), ubicados por Castells, Lojkim,

y otros autores como darte de los llamados MCC, que,como se ha
sefialado cumplen funciones diferentes y que, comunmente se les @
noce como 'servicios' ,son ante ‘todo resultados de procesos de pro
duccibn de tipo capitalista y estén condicionados por ellos. Sm
parte y dan lugar a procesos de éroduccién industrial lo que re
mite necesariamente a mirarlos a partir del instante de la pro_

duccidén como requisito para entender los otros momentos, es de‘

cir, la distribucibén, el intercambio y su consumo.

Pensamos que una de las causas que motivan la confusidn en el @
tudio de las CG es la falta de diferencicacién entre tres compo

nentes que estdn presentes en todas ellas: a) los soportes mate

riales sobre los cuales se sustentan los diferentes valores de

e v e et e

ugso, tales como: redes de distribucidn, canales, caminos, etc.;

b) los medios necesarios para producir dichos valores de usoion

trales hidroeléctricas, térmicas, plantas de tratamiento, trans

porte, etc., ¥y, ¢) el valor de uso o efecto 6itil como tal: luz,

agua, transportarse, etc.

Estamos sepuros que la mayor parte de las CGP son producidas cg
no mercancfas, su valor de cambio por tanto sc¢ determina en el
proceso mismo de produccién; incluso la gencralidad es que suw

lor de cambio sca reallzado bbr el Estado, mediante la comprad
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dichas mercancfas. Para la empresa constructura de los sopor _
tes materiales y de los medios para producir éstos y los valoms
de uso, sus mercancias producidas, que son el soporte material

del valor de uso, se transforman en capital dinero, y el produc

-to, generalmente, pasa a ser controlado por el Estado quien lo

pone al servicio de los diferentes usuarios.

Sin embargo,vsi la organizacién de la distribucidn esté totalen
te determinada por la produccidn, en tanto que la forma de par_
ticipar en la produccidn determina las formas particulares de -
distribucién, significa esto, que la distribucién de estas 'in_
fraestructuras' ligeramente modificada por la accién del Estado,
va ha relacionarse en términos de clase, y por tanto muy desigua_
les, primeramente satisfacerd los intereses del proceso directo
de produccién, luego los del capital en su conjunto y de los per
ceptores de plusvalia y sélo entonces aquellos intereses corresg

pondientes al conjunto de trabajadores, a la reproduccidén de la

fuerza de trabajo.

La parte relacionada con la fuerza de trabajo, su satisfaccidn,
dependeri en gﬁan medida de la capacidad combativa y de lucha
que muestren los trabajadores frente al capital, es decir de la

medida en que puedan "imponer histérica y moralmente un determi

nado valor de su fuerza de trabajo, en los limites impuestos or

la subordinacién creciente del capital variable al constante,

por las relaciones de explotacién". 33/
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Tomemos brevemente el caso que miAs nos interesa aqu;. el de la

llamada 'infraestructura vial'; vemos que en su produccién iner
vienen todos los elementos propios de un proceso productivo: 15
empresa capitalista que cuenta cbn medios de produccidén y fuer_
za de trabajo sufi_cientes para llevar adelante el proceso pro_
ductivo. En la medida que va teniendo lugar la produccidn de la
mercancf{a vialidad a través de uno o varios procesos de trabajo
en los que la fuérza de trabajo se potencia mediante el uso de

medios de trabajo aplicados al objeto de trabajo, se va objeti_
vando en dicha mercancia tanto el valor del capital invertido o

mo la plusvalia creadé por los trabajadores.

Concluida la fase de la produccién, la empresa capitalista debe
realizar el valor y plusvalor contenido en la mercancia 'infraes
tructura vial', para ello deberd intreducir ésta en el proceso

social de produccién a través de la venta, por partes, del uso

de la misma, lo que implica teﬁer_la exclusividad sobre la mism
(l1a propiedad) y por tanto el derecho a imponer precios de mono
polio, lo que afectarfia al proceso de reproduccidn del capital e

su conjunto.

De todas maneras, el capitalista tendria que encargarse en este
caso, tanto del proceso de produccidén propiamente dicho, como &

su realizacién, de su valorizacidén, esto es :

proceso productivo rcalizacién %E la mercancia
.

-t

LS

I Y T

proceso de vulg?izaeién
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Serd entonces a través del proceso de valorizacidn, cuando la

mercancia 'infraestructura viel' haya entrado al proceso social
de produccién, que se transforme en una condicidn general de 1la
produccidén. " A través del consumo en el proceso social de pro_
duccién, el valor de la infraestructura vial es transferido sue
sivamente (por su uso en los procesos particulares de producdd)

8 los resultados de los diferentes procesos de produccibn.” 34/_

En esta medida la realizacién de la 'infraestructura vial' apa_
rece como una condicidén necesaria para que el capitalista pueda
valorizar su capital, sin embargo, en esta fase del proceso tie
ne limitac~iones muy grandes: primero, que el valor de cambio

de estas mercancias muy particulares no se - rvecupera completama
te a través de su venta, sino que se realiza en un periodo muy

extenso, por el valor de uso que presta a lo largo de su vida g

til. Esto implica que el perfodo de rotacidén del capital es muy

lento lo que repercute en una disminucién de su tasa de ganamia °

individual.

Podrfia presentarse otro caso, en el cﬁal, un segindo capitalis_
ta tomara a su'cargo la realizacién de la mercancia 'inffaestng
tura vial' a sabiendas que sélo lo hard a muy largo plazo y por
tanto que se contentara con una reducida tasa de ganancia; sign
fica ademds que este segundo capitalista cuenta con un monto de
capital lo sufivpientemente grande como para adquirir dicha nmer

cancfa al primero, gl resultado seria:



C&pitalista I D_M:::.g.ltlIlllOIIPOQOIOIOM.."iilD'
J
v
Capitalista 2 D'yeeessKiverenaesdPeBPisisenee DY

K: infraestructura vial

P.5.P.: Procesoc social de produccidn

El problema es saber si el capitalista ¢std dispuesto a hacerse
cargo de su produccién y realizacién, si la produccién y reali=m
ciég de estos medios de circulacidn le resultan rentables como

para tomarlos a su cargo como negocio, es decir si el capitalis
ta puede valorizar el camino y realizar este valor a través del
intercambio.;Por qué el capitalista individual " no se hace
cargo,en la actualidad,como negocio a su cuenta, de estas obms?%
o, 8i lo hace, gcudles son las condiciones y/o mediaciones que

poﬁe para emprender el proceso de produccidn?.

]

A esta altura del planteamiento es necesario hacer intervenirin
nuevo elemento que en gran medida.permité responder a los inte_
rrogantes plantcados, este es, el Estado. En la actualidad ells
tado, debido al conjunto de obstdculos gue hacen diffcilmente
valorizable el .capital individual tanto en la 'infraestructura
vial' como en los llam-andos 'servicios', en general, tiende cada
vez mis a hacerse cargo del suministro de éstos. Sin embargo,cs
importante analizar cémo, de gqué mancra y en qué condiciones el
Estado asume esta tarea; y, también, cuédl es’el papel que man _

tiene el capital privado en este caso.

Pl
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8. La intervencidn del Estado en la creacidén de las Condiciones

Generales de la Produccién.

En la medida que el capitalismo va desarrollando las CGP se
van haciendo también mas y méds necesarias, esto es,el capital @
su desarrollo crea y desarrolla las propias condiciones para su

reproduccidén y del sistema social que sobre su base se construe

Las dificultades de orden econbmico y politico que se anudan en
torno a la produccién y distribucibén de las CG (en especial de
aquellas referidas a la produccidn) hace cada vez mfs necesaria
la participacién del Estado, como capitalista coleﬁtivo. Parti_
ciﬁacién que en alguna medida permite superar estas dificultads
y contradicciones que surgen en torno al proceso de producciédn

social.

De todas maneras el Estado para producir, mantener y suministmr
estas condiciones generales crecientés. r;quiere de grandes re_
cursos, los mismos gue son extrafdos de diversas formas: a tra_
vés de impuestos directos al capital y por tanto sobre una par_
te de la plusvélia; de‘impuestos a la propiedad de la tierra, a
fectando a una parte de las rentas sobfe la tierra; creando immpm
siciones sobre el conjunto de los consumidores a través de gra_
var impositivamente la compra-venta de medios de consumo; afec_
tando directamente el salario de los trabajadoreg a partir de ha

fijacidén de tarifas para cl suministro de 'servicios' o fijando
)
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cionarlo y mantegerlo en forma gratufta. Al pre%entar esta pri_
mera alternativa es importante que hagamos referencia a la ten_
dencia que sefiala Marx cuando dice que el mds alto desarrollo dl
capital ocurre cuando "las condiciones generales del proceso so_
cial de produccidén no se crean a partir de una deduccibén del ré
dito social, de los impuestos estatales, sino del capital enam
to capital; hacemos esta referencia por que Marx podria estar
pensando justamente en términos de una intervencidn directa del
Estado sobre la creacién de esas condiciones,

2. Que el capital privado entre a producir estas CGP, para lo -
cuenta.
cual con los recursos suficientes de capital que le permiten 1lle
vaf 8 cabo el proceso de produccibén de este tip&hmercancias nuy
particulares, En este caso el Estado se convierte en el compra_
dor de dichas obras, y por tanto da lugar al procesoc de valorim
¢idn de dicho capital. En manos del Estado estas CGP pasan a sa
reguladas en cuanto a su uso, ya sea ecn forma gratufta o por me
dio del pago de pequefias cuotas {peaje) por su uso. En este se_

gundo caso el Estado recobra parte de la inversidén pero a muy

largos plazos.

3. Finalmente puede suceder que la produccidn esté a cargo de la
empresa privada capitalista, y el Estado intervenga como finan_
ciador. En el caso anterior el estado actlia como pos-financiadm,
en éste, como pre-financiador, con lo cual la empresa construc_

tora no necesita ni siquiera’ contar con un monto de capital muy
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grande, Conclufda la obra el Estado puede,como en el caso ante_
rior, administrarla en relacién a un uso gratufto o a través &l

cobro de pequefias cuotas a los usuarios de las mismas.

No sélo las razones de orden econdmico, son las que llevan al B
tado a intervenir en el suministro de estas CGP, también estéd

presente el componente politico, en la medida que dichas condi_
ciones afectan al conjunto no sélo de los productores individua

les capitalistas, sino a la sociedad capitalista en su conjunto

En la funcién que el Estado cumple respecto a la produccién ym
raqtia de estas condiciones se observan varios limites a los an
les se ve sometido y que van é dar lugar a conflictos y contra_
dicciones frente a la imposibilidad de cumplir eficientemente an

estas funciones.

i e o e 4 e s s o

de condiciones generales, el Estado se encuentra con la necesi_
dad de contar con un mayor presupuesto que no siempre es posile
En todo caso la tendencia es a que laé necesidades de dichas 6_
bras de 'infra;structura' crezcan mis rapidamente que las posi_

bilidades de su financiamiento por el Estado. El sepundo limite.

tiene que ver con el manejo de los recursos por el estado, en -
donde existe un gran componente de racionalidad econémica capi_
talista y que por tanto necesariamente va a entrar en contradic

cifn con la racionalidad que\éuda una de las clases y fraccions
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e e e e

deolbgico-politico, y que tiene que ver con el discurseo legiti _
mador del estado, el cual resalta una supuesta igualdad por
parte de todas las clases para disponer de dichas condiciones,y
que cuando es apropiado por las clases explotadas, dan lugar a
una nueva contradiccidén. Finalmente estd la accién de la lucha
de clases, que sobre todo en momentos coyuntﬁrales se congtituye

en el lipite més grande con el cual se topan las acciones del

tado en este campo 37/.

“En sintesis lo que es bueno y racional para el Estado y parael
capital social en su conjunto, no lo es para todas las fraccio_
nes del capital y para todos los capitalistas individuales y,m
¢l contraric, es malo e irracional para los explotados., El capi
tal le asigna a su Estado la funcién de crear el conjunto de ®n
diciones generales, pero a la vez lo encierra en la camisa de

fuerza de los limites que le imponen y lo enfrenta a los intere
ses opuestos de sus antagonistas, All{ reposa la contradiccién”

38/,

Este conjunto de contradicciones que surgen en torno a la intepr
vencidn del Eséado respecto a las condiciones generales, van a
variar notablemente en funcién del tipo de régimen politico y
la coyuntura vigente en una determinada formacidn social, La co
rre]agién de fuerzas al interior de las clases dominantes, del

bloque en el poder, van ha ° ser cambiantes, dandose una pugna

permanente entre clases y fracciones por redistribufr tanto la
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carga de los costos de estas condiciones generales como la asip

nacién de dichos valores de uso como tales,

En términos generales y considerando un répgimen politico inseri
to al interior del modo de produccidén capitalista podemos afir_
mar que el uso de dichas condiciones va a hacerse jerarquizada
menter en términos de la racionalidad capitalista dentro de la
cual se maneja el Estado y de la ubicaci6n de clase, por lo que
se atenderdn primeramente las condiciones generales relacionadm
con la produccidén directa y la dominacién de clase, luego las an
diciones que sirven al capital en su conjunto, adicionalmente
aquellas que van a beneficiar a los perceptores de plusvalia y
s6lo entonces se atenderdn las condiciones generales relaciona_

das con la reproduccidn de la fuerza de trabajo.

Finalmente debemos recalcar que la intervencidén del Estado en I
provisién de las condiciones generales de la produccién, no gum

da tGnicamente un componente econémico, sino que ademis cumple wn

papel ideolégico y politico de carécter legitimador, ygeg ni_

vel general, produciendoc obras descomunales, simbélicas que prs
tigien mucho el nombre de una administracién determinada, o a -

través de promover una clientela electoral o grupos de apoyo a

una determinada polftica y que favorece los intereses de tal o

cual fraccidn que participas en el bloque en el poder., El Estado

entonces maneja estas condiciones generales con fines de legiti

mizacién polftica, ya sea otorgando &stas a cambio de un cierto
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apoyo polftico a una determiwuhpolitica, ya sea concediendo di_
rectamente puestos de trabajo al interior de los organismos del
Estado en retribucidén a favores polfticos; en definitiva crean_

do un clientelismo polftico en torno a sus acciones.
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B. LAS CONDICIONES GEMERALES DE LA PRODUCCION EN QUITO

1970-1978



I. DESARROLLO CAPITALISTA Y dRBANIZACION EN EL ECUADOR

1. Introduccién,

E)l desarrollo capitalista en el Ecuador tiene su historia, las

clases fundamentales del capitalismo éstan presentes en la vida
nacional con todas sus caracter{sticas y contradicciones; a és_
tas se suma la présencia del imperiélismo. cuya accidén va ha in
fluir decisivamente en el conjunto de las relaciones sociales ,
tanto a nivel econémico, como politico e ideolbégico, sobre todo

en las (ltimas décadas.

A partir de los afios sesenta ﬁasta nuestros dias se producen po
fundos cambios en-el ritmo y nivel de acumulacidén de capital en
el pafsd; asistimos a un acelerado proceso de internalizacién de
las relaciones capitalistas de produccidn; las relaciones de ex
plotacién salarial se extienden a lo largo y ancho del territo_
rio nacional, y sl bien éstas ya tienen lugar durante el pe;iodo
agroexportador, es sin duda durante las Gltimas décadas cuando

toman cuerpo tales cambios, haciendose més profundos y cobrando

vigor en la -década del sctenta.

El paulatino desplazamiento del eje de la acumulacidén desde los
sectores agrarios tradicionales (agroexportacién) hacia un pro_
ceso paulatino de industrializacidn, tiene lugar justamente a

partir de esta ampliacidn y profundizacién de las relaciones cp

pitalistas tanto en el campo como en las zonas urbanas.



2., Antecedentes generales.

La década del sesenta constituye, tanto en el terreno econémico
como edﬂplano politico en el Ecuador, una etapa de ruptura, de

cambios y transformac{ones. Esta ruptura se expresa por la cri_
sis en la economia de aproexportacifén gque durante varias décads
ha caracterizado la economfa del pafs, la misma que pone de mani
fiesto la existencia de mﬁltiples contradicciones al interior

del bloque que mantiene el poder y que. estd integrado en lo fun
damental por la burguesia agroexportadora, comercial y financie

ra ligada a los terratenientes.

Este rcacondicionamiento de las fuerzas politicas en el pafs tie
ne lugar conforme la llamada ;época bananera' y con ella la ecgo
nomfia de agroexportacidén van entrando en una profunda crisis.ls
_determinaciones objetivas de lo econémico ya no satisfacen los

requerimien}os de la acumulacién de capital, siempre crecientes,
tanto a nivel interno como externo, la crisis agrieta las contra

dicciones al interior de la burguesfa y el régimen tambalea.

Esta coyuntura econémiéa,marcada por la crisis del sector expor
tador, lleva al gobierno militar (1963-1965) a plantearse nueas
formas de intervencién y a implantar un conjunto de acciones tao
dientes a reactivar la economia capitalista, con base en la bis
queda de una mayor diferenciacidén al interior de la estructura

econ6mica a través del impulsoc a un ihcipiente.proccso de indus

trializacién; de acelerar la descomposicidén de viejas formas de



produccibén en el agro; de elevar la productividad del trabajo
con base en una mayor explotacién de los trabajadores; de la am
pliacién del mercado interno; y, de la orientacién de las inver

slones pliblicas en este sentido.

Desde la perspectiva que hemos adoptado, el tomar este proceso

'de industrializacién como el elemento conductor y explicativo de
la realidad ecuatoriana, nos permite comprender con mayor acier
to las transformaciones que tienen lugar en las relaciones sodo-
econdmicas y aquellas referidas a los procesos polfitico e ideo

légico.

",..el proceso de industrializacién es un producto de una coyun
tura determinada: la nueva crisis de las exportaciones tradicio
nales. Esta situacibén viabiliza la bisqueda de una alternativa

de inversidén a la burguesfa exportadora, y de 1964 en adelante,
se produce una transferencia de capital que consolida el sector
manufacturero, cuya tasa de crecimiento, 3,2 por ciento anual mo

medio, es la mds alta en el perfodo 1962-1967 " 1/.

Esta .traneferencia de capital se observa también al examinar el
volumen de capital invertido en el sector industrial por el sis
tema crediticio nacional: "mientras en el afio 62 el volumen de

crédito otorgado a la industria ascendia a 572 millones de su _
cres, para 1969 la cifra casi se habfa cuadruplicado, alcanzan_

do los 2,100 millones " 2/.‘



Por otro lado, si bien se puede observar que e1<sector indus
trial crece entre 1966 y 1970 en un 49,2 por ciento, lo que sec
refleja también en su mayor participacidn en las exportaciones
l(en 1965 representaban el 11,3 por ciento de las exportaciones
nacionales y los productos agricolas el 83,7 por ciento; para ~
1969 su participacién fué del 13,6 por ciento, el resto corres_
pondid a lé produccién agrfcola), éste se encuentra matizado pr
el paralelo crecimiento de las importaciones destinadas a aliren
tar la industria {materia prima, materias auxiliares, maquinais,
etc.,), la misma que experimenta un crecimiento del 41,8 por cm

to entre 1965 y 1968 3/,

Sin'embargo. es necesario precisar que la capitalizacién e inve
si6n en este nuevo sector de la economia, estdn marcadas desde
su inicio por la intervencién cada vez mAs creciente del capital
extranjero, lo qde posteriormente permite comprender la intima
relacién que existe entre la burguesfa imperialista y la burgue

sfa local.

Seglin una muestra realizada con base en el andlisis de 80 empre
sas8, en las cuales tiene lugar la participacidén del capital ex_
tranjero, se aprecia que la participacién de dicho capital se u
bica principalmente en la explotacién petrolera, agricola, mine

ra y en el sector manufacturero . 4/,

A nivel interno la burguesfa industrial enfrenta con mucho tino
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algunas dificultades y de cuya forma de solucién ha dependido e
gran medida su consolidacidn: debe resolver la ampliacidn del
mercado interno, el abastecimiento de capital, la orientacién
de la inversidn piblica y privada hacia obras de infraestructu_
ra que cubran sus necesidades y finalmente intentar la elimina_

cibébn de la competencia externa.

La ampliacidén del mercado interno es abordada desde varios éngg

los por la Junta Militar de Gobierno del afio 1963, tanto a par_
tir de la expedicién de una Ley de Reforma Agraria {que no trans
forma la estructura de tenencia de la tierra, pero que elimina

ciertas supervivenéias de servidumbre e introduce relaciones sa
lariales en el agro) aéf como del incremento en .la capacidad ad
quisitiva de los emergentes sectores medios {tecnocracia y buro

cracia administrativa).

Bl abastecimiento de capital y la garantfa para la realizacién

de sus mercancfas se 1o busca a través de la vinculacién conlem
paises imperialistas en el mercado mundial; se abren las puer _
tas a la penetracidén del éapital extranjero, el mismo que es 80
licitado por la burguesia local, promoviendo asf una alianza qe
¢onviene tanto al capital imperialista que busca inversiones qte
le garanticen una répida y fdcil extraccién de plusvalia, como

al capital hegemdénico local en la medida que hace posible supm
pia acuaulacién y consolidacién como burguesia econdmica y polf

ticamente dominante a nivel interno,



Todos estos aspectos, incluyendo el de la creacién de las Condi
ciones Generales necesarias para la reproduccibén, son apoyados
en términos econdmicos y politicos por el Estado ecuatoriano, qe
durante estos afios estd bajo un régimen militar:

- Se implementan politicas de apoyo a la asociacidén del capital
local con el capital imperialista.

- Se dictan medidas de proteccidén arancelaria que garantizan, e
gran parte, a las empresas industriales instaladas, el monopo
Jlio shre determinadas ramas de la produccidniy, ademéds, se les
‘da carta abierta para que realicen como a bien teﬂgan su poli
tica interna de control de calidad de los productos y de la f

jacién de los precios.

En este contexto es que tiene lugar la expedicién de la ley
de Proteccién Industrial, gque otorga al sector manufacturero um
serie de prevendas y exypnciones, apuntaladas con la creacién ¢
CENDES {Centro de Desarrollo Industrial, creado para garantizar
el incremento de la tasa media de ganancia) y 1la canaliiacién &
fondos a través de la Comisidén de Valores y la Corporacién Fimn

ciera Nacional (COFIEC), la primera estatal y la segunda priwh.

El intento por 1llevar adelante este conjunto de medidas, sobre
todo aquellas de tipo arancelario que afectaban a importantes sc
tores importadores, condujeron a que la Junta Militar se vicse
asediada po} varios frentes y termine por salir de la escena po

lftica. :



La crisis a la cual hacen alﬁsién los autores que analizan este
perfodo, mads que una crisis revela el trénsito de una economia
fundamentalmente agraria a otra en donde la industria va 2 irw
brando cada vez mayor‘impoptanciu. Polfticamente, implica un ma
condicionamiento de las fuerzas politicas que ‘coincide' con el

perfodo dictatorial mds largo en la Historia del Ecuador.

En sintesis, el desarrollo de la industria en el pafs estéi mar_
cado desde su inicio por la profunda penctracifén del capital im
perialista, no sélo en términos econdémicos sino también politi_
cos; se observa la consolidacidn, por as{ decirlo, del capital

local y extranjero; la burguesia ya no tiene el problema de las
nacionalidades, lo que implicé un mayor nivel de articulacibén -~
del éais a los intereses de las grandes corporaciones financie_
ras. Este proceso que se inicia en esta década, tiende aacentur

se definitivamente en el periodo 1970-1978, sobre tode a partir

de la exportacién petrolera.

“"Durante el Gltimo régimen de Velasco Ibarra {68-72), la irracio
nalidad es llevada al paroxismo, pues la gestidén del quinto ve_
lasquismo conducird al pafs por los derroteros de una profunda
crisis financiera.y econémicn..hl culminar 1971, todos los indi
cadores econdmicos evidencian una dramitica situacién: déficit
financiero sin precedentes en el presupuesto del Estado, déficit

en la balanza comercial y de pagos, estancamiento de la inverdd,

deterioro del comercio exteﬁior, estancamicento de la produccién



' agraria, bajfsima utilizacidén de la capacidad instalada de la in
dustria; etc. Todos estos elementos constituirédn un acicate pam
el putch de carnaval de 1972, el mismo que tendrd como nodriza

a la actividad petrolera que, indudablemente, pasa a constituflr
el eje central de la acumulacién y la presencia fisica del lar_

go plazo del imperialismo en el Ecuador" 5/,
3., La explotacién petrolera.

La explotacidn petrolera, a partir del éﬁo 1972, se constituye

en el sector de méyor impacto en la economia ecuatoriana. Hasta
1971 fueron entregadas.a las compaiifas petroleras, especialment
norteamericanas, en calidad de concesiones, un total de 90.000

Km.2 (6/), esto es, la tercera parte del territorio nacional. Se
inicia entonces toda una inyeccidn de capital imperialista, " a
mas considerables, muy superiores a todo el financiamiento extr
no que habfa podido conseguir (el pafs) en cualquier afio del pa
sado " 7/. " méds de 300 millones de délares sdlo por parte de I
Texaco-Gulf, 169 millones en el acondicionamiento para la prodw

cidén y 143 millones para ia construccién del oleoducto..." 8/,

El sector petrolero se constituye asf en el cldsico enclave den
tro de la economfa nacional, controlado desde fuera por el capi
tal monop6lico imperialista, su explotacién misma se hace sblo
a condicidén de asegurar cuantiosas ggnancias, parte de las cua_

les son reinvertidas en el sector industrial nacional, promovim



do as{ la alianza de clases entre la burguesia imperialista yla
local, asociacién que en gran medida significa para esta segun_

da su existenclia como clase.

La participacidén del Estado serd dirigida principalmente en tér
minos de apoyo a esta alianza de clases, sobre todo en lo concer
niente a la creacién de las Condiciones Generales para la Prodw
cién industrial como para la extraccidén petrolera. Para ello, d
Régimen Militar que controla el poder del Estado a partir del

afio 1972, cuenta con ingentes recursos provenientes tanto de las
llamadas fuentes tradicionales (agroexportacién), como de los -

cuantiosos préstamos externos y de'los recursos petroleros,

En materia petrolera el régimen asume decisiones importantes qie
es necesario mencionar, tales como: creaciédn y funcionamiento &
la Corporacidén Ecuatoriana de Petrdleos CEPE; la recuperacidn &
las tres cuartas partes de las Areas entregadas inicialmente a

las compafifas extranjeras en calidad de concesiones hasta el dlo
2.010, las mismas que pasan a ser controladas por CEPE; aplica_
cidén de la ley de hidrocarburos; construccién de la refinerfaca
tatal de petrdleo; creacidén de la Organizacidn Latinoamericana

de Energfa (OLADE); ingreso del Ecuador a la Organizacién de Pal
ses exportadores de petréleo (OPEP), situacién que posteriormen
te, cuando tiene lugar la crisis mundial de energéticos por la‘
crisis del Medio Oriente en Octubre de 1973, le permite elevar

el precio por barril de petrdéleo de 2,5 délares (Apgosto de 1972



10

a 13,9 ddlares {(Enero de 1974); adquisicidn de1‘51 por ciento
las acciones del consorcio Texaco-Gulf, Es e¢n estas circunstan_
cias que el petréleo pasa a constituirse en un elemento determi
nante de la realidad ecuatoriana en estos afios.

Entre 1960 y 1972 la participacién de la produccidén apricola -
(cacao, café y banano) en las exportaciones,representa aproximg
damente el 80 por clento del total exportado por el pais en ess
aflos. A partir de 1972, la exportacién petrolera segln informa_
ciones estadisticas del Banco Central, significé el 19 por cien
to del valor de las exportaciones 9/. De 1973 en adelante, el a
porte del petrdleo en el total de las exportaciones ha sido el
siguiente: en 1973 el 39 por ciento, en 1974 el 55 por cientom
1976 el 50 por ciento, en 1877 el 41 por ciento y en 1978 el 35
por ciento 10/. A partir del aflo 1975 se producen fuertes presio
nes por parte de las compafifas petroleras norteamericanas para

)

que se modifique la polftica petrolera del régimen militer vimm
te, el boicot desde esta fecha serd constante, hasta cuando tie

ne lugar el cambio de tal réginmen,

Por otra parte, con una inversifn inicial de 168 millones de &
lares, las utilidades obtenidas por las compaiiias Texaco y Gulf
hasta fines del afio 1974 han sido las siguientes: 151'500.000 &
lares por concepto de utilidades, 40'000,000 de délares por la

compra del 25 por ciento de las acciones (con lo que CEPE pasé

a controlar el 53 por ciento de las mismas), en trueque de pro_
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ductos y mezclas ganaron 95'261.375 ddlares, todo lo cual da un
gran total de 286'761.375 délares, "lo que nos hace ver como re
cuperaron toda la inversién y en ese lapso tuvieron una utiliad
neta de 118'661.735, aproximadamente" 11/. Tanto en este sector
como en el industrial, que veremés posteriormente es donde tier
lugar la ma}or penetracién del capital imperialista, es decirea

las ramas de la produccidn en donde las tasas de beneficio,son

las més elevadas.

Posteriormenete, a partir del afio 1976 con el cambio de guardia
del régimen militar, son dejadas de lade todas las posiciones -
'progresistas' y se inicia una marcada derechizacibén del Gobiemp
Militar en todos los Qrdenes, que se traduce en una politicé de

entrega del pafs a las compafifas extranjeras, especialmente nor

teamericanas.

4, La situacibén del agro.

Si bien es verdad que los andlisis realizados sobre este perfo_

ta

do, coinciden en seilalar la tendencia al desplazamiento en el

je de la acumulacidn del sector agricola para la exportacidn
hacia el nuevo sector industrial, esto no significa que el agro

deja de tener importancia en el proceso de acumulacién capitalis

ta; la participacidén de este sector en la composicién del PIB A

rante estos afios, ¢s la siguiente:

.



“{p

1972 civtecnearsaseas26,5 % -
1075 ciseensnsensead,l %
1973..--.0---0---0..024.4% :
19760 ssnsnrenseess23,5 %
1974'.!!0!!!"...0..024.5%
12/.
Durante este perfodo el sector agricola presenta claros sintomas
de estancamiento en un principio, entre los afios 70 y 72 decrawm
8 un ritmo del 0,3 por ciento anual; posteriormente en el quin_
quenio 73-74 crece a un ritmo promedio del 5 por ciento anual,
con la precisién de que entre el 76 y 77 tiene apenas un creci_
miento del 0,8 por ciento anual. El sector pecuario en cambio ,
mantiene durante los dos primeros periodos un crecimiento prome

dio del 7 por ciento anual y entre los afios 76 y 77 lo hace al

14,4 por ciento anual 13/,

Por otro lado, el sector rural ecuatoriano como sefiala Davalos,
constituye una de las fuentes de ocupacidn mis importantes del
pafs, en &1 se ubican " E1 58 por ciento de la poblacién total
y el 60 por ciento de la activa"l4/, del afio 1974, En este aflo
la poblacibn del Ecuador fue de 6,48 millones de habitantes, on
una tasa de crecimiento del 3,4 por ciento a nivel nacional "Sin
embargo para el Area rural y urbana se estima en 2,2 y 5,3 por

ciento respectivamente" 15/,

Esta importancia del secctor agrario es la que impulsa a la bur_
guesfa a tratar de modificar y rcfuncionalizar la estructura a_

- graria tradicional en relacién con las nucvas necesidades de la
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acumulacidén de capital, En este sentido, se impulsap la expedi_
cidn de Leyes de Reforma Agraria en los afios de 18G4 primero y
en 1973 despuds, las mismas que no apuntan a la raiz del proble
ma: la abolicién de la gran propiedad territorial y su alto ni_

vel de concentracidén en unos pocos terratenientes.

" Los datos de 1974,.3 10 afios de expedicién de la mencionada
ley (de 1963}, réflejan en esencia el mismo problema agudo refle
jado tanto en el censo agropecuario de 1954 y en la encuesta pe
cuaria de 1968. En efecto para 1974, 171 pgrandes explotaciones
posefan casi el doble de tierras que 345,731 explotaciones agri

colas " 16/,

Si se observa la adjudicacibén de tierras realizada entre 1964 a
1972 y entre 1973 a 1978, se puede apreciar con toda claridad,

como en la realidad 1o llamados procesos de Reforma Agraria, a_
puntaron mids hacia la ampliacién de la frontera agricola (colo_
nizacién) y a la liquidacién de formas de trabajo preca;io. que

a la afectacién de la gran propiedad territorial.

REPARTO DE TIERRAS POR FORMAS DE ADJUDICACION

TIPO DE INTERVENCION TOTAL ENTREGADO
1964 - 1972 1973 - 1978
Reforma agraria (*) 196.635,97 283.433,00
Colonizacién 783,078,05 1'081.777,00
' 17/.

"Entre 1972 y 1975, el grueso de las adjudicaciones (por refor_
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ma agraria, * ) se efectuaba en virtud de la liquidacién de las
diversas formas de trabajo p;ecario, el 65 por ciento del total
de tierras adjudicadas correspondia a esta forma de intervendd
igualmette importante eran las adjudicaciones efectuadas mediante
la parcelacidn de las haciendas del Estado, el 18 por ciento dd

total de tierras adjudicadas " 18/.

'Todos estos elementos, se sintetizan en la necesidad que tiene
el capital de expandir el régimen de esclavitud salarial en el
agro. La paulatina penetracién de relaciones de tipo capitalis_
ta significan al mismo tiempo la destruccidn de las relaciones
de producciédn precapitalistas; lo que ha sipnificado "no gélo la
pauperizacidn de pequefios propietarios (250.857 menores a 5 hés),

sino la procreacidén de un giército de reserva que rompe cualquia

previsién " 19/,

El objetivo de convertir a la agricultura ecuatoriana en un negp,
cio rentable para campesinos ricos y empresarios agricolas, con
base en la organizacién de un sistema social de empresas de mer
cadoe (como es el espiritu de lasleyes de reforma agraria expedi_
das en 1964 y 1973 )}, representa la necesidad,por parte de la -
burguesfa, de buscar una mayor articulacidn entre la estructura
agraria y las necesidades crecientes de acumulacién de capital

que plantea el nuevo desarrollo capitalista.

La penetracidén de formas capitalis tas de produccidn en el apro,



basadas en el uso inte&sivo de maquinarian y equipos industriale,
afecta profundamente a la fuerza de trabajo, segtin ;stimaciones
de el PRALC (Programa Regional de Empleo para América Latina) -
# la sustitucidén de mance de obra provocada por la importacién &
maquinaria programada para 1974 y 1975, significa que serédn rem
plazados 4'209.837 dias~hombre por 1502 méquinas" 20/. Esta in_
mensa poblacidén del agro, que cada vez se ve mls en situaciones

de pauperizacibn,ve como dltimo refuéio migrar a las ciudades,m

donde pasa a engrosar el gran contingente de trabajadores sin e

pleo.

En el Ecuador, las corrientes migratorias estdn caracterizadas

por tres direcciones: "Existe una primera corriente en el corre
dor interandino donde las poblaciones rurales se desplazan haxla
las cludades que son las principales en éada provincia, y sobre
todo, hacia Quito. Una segunda corriente conduce a los migranes
hacia la costa desde la sierra, con una predominante atraccidn

por parte de Guayaquil. Una tercera corriente, mucho méé débil,

ocurre hacia el oriente " 21/,

De esta forma, la estructura de la propiedad de la tierra que =
pri?ilegia. ﬁantiene y desarrolla la gran propiedad capitalista
y su tendencia a la monopolizacién en muy pocos terratenientes,
ha significado la exclusién de una gran masa de campesinos a la
ufilizacién de &sta como instrumento de trabajo y medio de vida,

generando unr proceso de pauperizacién creciente que impulsa a
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estos contingentes de trabajadores a la migracién, ?iene lupar

entonces un permanente reacomodo y reacondicionamiento de la po
blacién en el territorio, mismo que tiende a concentrarse en lm
aglomeraciones urbanas, particulérmente en las grandes, Quito y
Guayaquil. En esta medida los fendmenos que tienen lugar en el

agro, especialmente los de expulsién campesina, repercuten en d
acelerado proceso de urbanizacidn que tiene lugar en las princi

pales ciudades del pais.
5, La industrializacién y la inversién extranjera.

Los cambios y transformaciones que se vienen produciendo desde
la década del 60 en el pafs, y sobre todo el impacto que tiene
la explotacién petrolera en la economia ecuatoriana a partir &l
afio 1972, van a dar lugar a una intensificacidén del proceso de
industrializacién gue ya se habfa venido gestando desde la d&a

da anterior,

El sector induq\}rial, Yesto es, la industria pgrande,la medima
industria, la pequefia industria y la artesanfa, durante el pe _
rfodo 1972-1978, crecié a una tasa anual promedio de 11,9 por -
ciento" 22/, crecimiento que fue superior al del PIB, que en ox
mismo lapso crecidé a un ritmo del 10,5 por ciento anual, tasamm
perior a la expcrimentada en afios anteriores, Dent;o del conjun

to del sector industrial, la gran industria fabril creci6 mucho

més que el conjunto del sector manufacturero, o una tasa del 16
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por ciente anual,

Eliacelerado crecimiento que experimentd cate sector, se obser_
va también en el incremento que tienen las exportaciones de pro
ductos industriales; al inicio del 'boom petrolero!', las expor_
taciones de productos industriales representaban aproximadamen_
" te el 13 por ciento de las exportaciones totales del pais, para
‘el afio 1978 éstas significaban algo mds del 26 por ciento de di
cho total, y "Si de las exportaciones totales excluimos el pe -
tréleo, el crecimiento es mis evidente. En el afio 1872 las ex_
portaciones de productos industriales alcanzaban el 15,8 por cm

to, en cambio en el afio 1978 alcanzaron el 40 por ciento sin pe

trbéleo" 23/,

En cuantc a la inversidén realizada por las empresas que se ampa
ran en la ley de fomento industrial, también se observa un cre_
cimiento significativo; "En el afio 1§72 la inversién regis¥rada.
por las empresas que se¢ amparaban en 1; ley de fomento industkal,
sumé 1113 millones de sucres, el afioc 1978 sumé 7.000 millones &
sucres, todos estos indicadores muestran en cierta forma que ha

habido un notable crecimiento del sector industrial" 24/.

Este proceso de industrializacibén gue presenta caracteristicas
muy desiguales, se inicia principalmente en aguellas ramas 1li_
gadas a la produccidn de alimentos y textiles. Posteriormente,

en forma limitada se extiende a la produccidén de bienes de con
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sumo duradero, y muy recientemente a la elaboracidn. de deriva_
dos del petréleo y cierta maguinaria. "Asf{, en alguna medida,
veey, los departa-mentos I (medios de produccién) y II (bienes
de consumo durables, bastante reciente) irén cobrando cuerpo -
conforme se desarrolla el capitalismo que va, a su turno, res_
quebrajando las relaciones de produccidn precapitalistas" 25/,
_Sin embargo hay que seflalar que esta industria 'nacional' fuer_
temente protegida por el Estado, utilizd entre 1972 y 1978 *,..
apenas el 50 por ciento de materia prima nacional en el sector
fabril; el 30 por ciento en la produccidén de bienes intermedios;

el 10,3 por ciento en la de bienes de capital™ 26/.

Por otro lado, uno de los apoyos nmés importantes a este proceso
de industrializacién lo constituye la conformacidn de una eémg
tura financiera en la que participan tanto el capital nacional

{(privado y estatal) como el extranjero: el Sistema de Fondos Fi
nancieros {antes Fondo Fiduciario}, el Fondo Nacional de Desa _
rrollo (FONADE), el Banco Nacional de Fomento (BNF), la Corpora
cién Financiera Naclonal (CFN), todas estatales, y otras parti_
culares, como la Corporacién Financiera REcuatoriana (COFIEC) ,
ECUFIN y FINANZA, a las que se suma una cadena de bancos estata

les privados y extranjeros,

La estructura del crédito, en especial de la banca privada,que
tradicionalmente se caracterizaba por atender especialmente los

requerimientos del comercio exportador-importador, a partir dc
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la nueva coyuntura petrolera comienza a modificarse, contribuy_
yendo a formar la estructura del crédito industrial, especial -

_ mente impulsada por el Estado y la Inversién de capitales extag

Jeros,

La inversi6n del capital imperialista (en particular norteameri
cano) pasa de ubicarse primero en el sector agroexportador y le
go, a partir del 60 y en especial cén la exportacién de petrélm,
tiende a dirigirse a los sectores industriales de la economfa ,
8in que esto signifique eliminar la forma anterior. las nuevas
inversiones de capital extranjero, tal y como se observa en es_
te periodo, se dirigen no s6lo a los secctores comercial y ban_
cario, como tradicionalmente ée lo habfa hecho, sino en especia

al sector industrial, el mismo gque comienza a mostrar una gran

dinfmica de crecimiento.

“En el afio de 1860 la inversién de capital extranjero en el Eua
dor, representa un 4 por clento de la inversién bruts local;pa_
ra 1972 esa participacién habfa subido al 46 por ciento"E?/,@g
teriormente esta inversidn experimentard un crecimiento répido

y sostenido, sobre todo a partir del afio 76 con ¢l cambio de ré
gimen, 1o que se va a reflejar en una creciente deuda pilblica:

DEUDA PUBLICA EXTERNA 1972-1978
{millones de délares)

Afos MONTO TASA DE CRECIMIENTO

1972 324,7 11,4
1973 361,8 2,7
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Afios MONTO TASA DE CRECIMIENTO
1974 371,1 18,5
1975 440,7 : 43,1
1976 630,5 _— -
1977 1.134,5 . 600,0
1978 1.421,8 25,3 28/.

La inversién extranjera registrada en el pals durante el perio_
'do 1972-1978, seplin las estadisticas proporcionadas por el Miris
terio de Industrias Comercio e Integracidn, es de aproximadamen
te 8.000 millones de sucres; la mayor parte de los créditos pro
vienen de EEUU, Europa y Canadd, los mismos que en su conjunto re
presentan ¢l 72 por ciento del total; la 'ayuda norteamericana -
por af sola alcanza ¢l 30 por ciento de toda la inversién extm

jera realizada en el perfodo 29/,

Del total de la inversidn realizada durante estos afios (8.000!@
llones de sucres), préacticamente el 70 por ciento es canalizada
hacia el sector industrial, constituyendose asi{ en la actividad’
que recibe en forma mls significativa la inversibén extranjera;
asi mismo, durante "ningin aflo la participacidén de la industria
ha side menor del 50 por ciento del total de inversiones autori
zadas" 30/, Al interior del sector industrial, l@ rams que mas

captm éste capital son: en primer lugar, quimicos y derivados ;

luego, alimentos y bebidas; finalmente metélicos y maquinaria.

Este carficter desipual que adquiere el desarrollo de la indus -

tria por el permanente desplazamicnto de los cnpitales entre ke
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diferentes ramas de la produccidn, implica también ritmos desi_
guales en la absorcién de la fuerza de trabajo, 1o que repercute
a su vez en el nmayor incremento de la poblacién de los difercn_

tes centros urbanos donde se localizan las diferentes ramas pro

ductivas.

Finalmente hay que sefialar, que una de las caracteristicas que
asume el proceso de industrializacidén en el pafs, debido a los
requerimientos y condicionamientos que impone el imperialismo ~
para su inversién, es "su baja capacidad de absorcién de manc ¢
obra" 31/: para 1978, a pesar del répido crecimiento experimen_
tado por el sector fabril, éste "apenas constituye el 30 por ca
to de la fuerza de trabajo del sector manufacturero y sélo el -
3,7 por ciento de la P.E,A.” 32/; fenémeno que junto a la expul
sidén masiva del campesinado en el agro y el lento crecimiento
del mercado interno, dan origen al acelerado crecimiento de un
subﬁroletariado urbano, que pasa a ubicarse principalmente en -

las grandes concent¢raciones urbanas.

6. El Estado y la creacidn de las Condiciones Genecrales de la

Produccidn.

El auge producido en la economfa nacional a partir del 'boompge
trolero', significé no s6lo un gran impulso al proceso de acumu
lacién interno de capital, sino que ademis dib6 origen a un pro_

fundo reacondicionamiento de las fuerzas polfiticas del pais. Es



tas circunstancias motivan una creciente participacién del Esta
do en la vida nacional, gue se refleja a través de dos reg{mencs
~militares que dominan la escena politica durante el perfodo y nm

tienen la direccién palftica del pafis,

Ambos regimenes presentan marcados rasgos bongpartistas, partia
larmente en lo que al proceso de centralizacién del poder del s
tado, por el ejecutivo, se refiere. El poder lo encarna la figu
ra del general quien pretende ser al mismo tiempo, el poder im_
parcial que 'encarna' y la sociedad a la cual 'represcnta', D-e
todas maneras, los dos regimenes se inscriben dentro de los 1l
tes impuestos por la racionalidad del funcionamiento capitalist,
al que no tratan de modificar, sino que en dltimo término lo es

tabilizan y consolidan,

El primer régimen a diferencia del segundo, presenta un caricix
'‘progresista', y le trata de imprimir a su gobierno un tinte 'na
cionalistay revolucionario', manteniendo sobre todo ciertas pos
turas antiimperialistas; en 8l tiene lugar la articulacién éntm
un sector de las fuerzas armadas y una fraccién de la burguesia
industrial mds ligada con los empresarios nacionales, El sepunb,
tiene un carécter 'reaccionario' y estd muy ligado con las posico
:nes polfticas de la derecha ecuatoriana; en &ste se manifiesta

una relacidn entfe un nuevo sector de las fuerzas armadas y una
fraccién de la burguesia industrial mds ligada con el capital in

perialista, especialmente norteamericano.
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El control que el Estado asume sobre las rentas petroleras, en

ambos regf{menes y su participacién creciente en el conjunto de

la economfa, se reflejan, en alguna medida, en el incremento qie
experimentan los gastos del presupuesto general del Estado; 1lo
que le va a permitir una capacidad de respuesta frente al conjn
So de las clases sociales, sobre todo en lo que al financiamien
to de las Condiclones Generales se refiere, ya sea que éstas es
ten ligadas directamente a la produccién, a la reproduccién del
capital en su conjunto, a la reproduccién del poder de clase y/o

al conjunto de la poblacidn.

El gasto del presupuesto general del Estado, & partir de 1972,

presenta el siguiente perfil {en millones de sucres):

afos GASTO DEL PRESUPUESTO  ANOS  GASTO DEL PRESUPUESTO
1972 6.047 1976 18.256

1973 8.570 1977 17.050

1974 12,582 . 1978 25,900

1975 14,328 1979 26.100 33/,

El Estado ecuatoriano, durante los afios a que noscstamos refi

riendo, cuenta entonces con recursos provenientes de las llama_
dgs fuentes tradicionales (agr;exportacién), de los ingresos e
troleros, de los préstamos provenientes del extranjero, y de lam
impuestos que durante el perfodo experimentan varios incrementm
Estos recursos econfmicos se veran fuertemente incrementados a
partir de dos situaciones: la primera tiene que ver con la subi

da de los precios del petrfleo a rafz de la crisis mundial de ¢
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nergéticos, iniciada por la situacidn del lMedio Oriente en 1973;
¥, la segunda, en la politica del régimen militar que tiene lu_
gar a partir del afio 1976, en relacién con la apertura sin limi

tes a la inversidn de capitales extranjeros en el pais.

Esta situacién de ‘'bonanza econémica' relacionada con la coyuntu
ra econdmica que'vive el Ecuador, permitié al Estado contar con
recursos suficientes para financiar ciertos proyectos de cardc_
ter social, pero sobre todo aguellas obras que tienen gque ver an
la llamada 'infraestructura bésica', Se trata de obras relacio_
nadas con la generacidn de. énergia en general y eléctrica en o2y
ticular; con la produccién, almacenamiento y canalizacién del -
agua, tanto para el riego como para satisfacer las necesidades &
los centros urbanos;con la recalizacidn y administracién de los

soportes materiales de la circulacidén territorial, esto es el sis
tema vial nacional y/o local y de su complemento necesario: el
transporte; con la realizacién ée una extensa red de telecomuni
caciones, y otras obras que estdn lipgadas estrechamente con la

reproduccidn del conjunto social.

Si consideramos la participacidn que han tenido las diferentes

instituciones del Estado en los recursos petroleros, podremos d
servar como una bucna parte de éstos son canalizados hacia aque
llos organismos encargados de financiar las obras antes seiiala_

das y ademds otras que tienen que ver con la llamada 'sepuridad



nacional'; entre INECEL (Instituto Nacional Ecuatoriano de Elec
trificacién), FOANDE (Fondo Nacional de Desarrollo), Junta dele
fenza (fuenuzas armadas), y el presupuesto del Estado, concen _
tran el 85 por ciento de los ingresos petroleros, comprendidos

entre 1972 y 1976 34/. "Como un.paréntosis. cabe llamar la &en
cién sobre el hecho de que por decreto las F.F.A.A. son benefi_

ciarias del 50 por ciento de las regalias petroleras" 35/.

El manejo de los.fondos piblicos por el Estado se lo ve con ma_
yor claridad al examinar el destino que tuvieron los gastos toa
les del sector pﬁbiico entre 1973 y 1977; lo esencial de éstos

se dirigieron a pagar salarios a los empleados de la administra
cién (30,6 por ciento del total), a papgar los intereses y la a_
mortizacién de la deuda piblica (11,4 por ciento del total), a
comprar las mercancias de los capitalistas (12,8 por ciento del
total), para subvencionar y conceder préstamos a las empresas @
pitalistas (7,2 por ciento del total); gastos que en su conjun_
to congtituyen una deduccidn dél valor ya creado por el capital
social, y por tanfo, en este caso, constituyen un gasto del ré_
dito del Estado, Otra parte de los fondos piblicos son dirigibs
a reforzar el sector capitalista del Estado, como son las 'em _
presas estatales', las empresas 'mixtas' y las instituciones ae

diticias y financieras que mantiene el Estado a su cargo 36/.

En relacién al rubro denominado 'inversiones reales', hay que ®

flalar que éste constituyd el 38 por ciento del gasto total en
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perfodo sefialado,en €l se incluyen proyectos importantes como la
refineria de Esmeraldas y sus obras complemetarias; la realiza_
cidn de las obras de riego (Daule Peripa, Poza Honda, etc.,);
construccidén de una red vial a nivel nacional y local {especial
mente en las ciudades mids imporatntes); aportes para rehabilita
el funcionamiento del ferrocarril; la realizacién de obras por_
tuarias; construccidén de hospitales, centros de salud, escuelas,
etc.; dotacibn dé agua potable a las ciudades del pais, en pari
cular a Quito y Guayaquil; construccién de centrales hidroléctn
cag y de otros tipos para la produccidén de energia, proyectos

que contarédn con un presupuesto especial; apoyo a obras de urba

nizacidén, etc,...37/,

Finalmente hay que sefialar que " Los préstamos externos tienen
un comportamiento moderado entre 1973 y 1975 (ler. régimen). A
partir de 19706 pasaron a ser el rubro principal del ingreso enla

cuenta & capital del sector pﬁblico (2do. régimen).

"tsta situacién se produjo por la concentracifn de créditos para
propramas de infraestructura cuyo financiamiento estuvo a carpo
del Presupuesto General del Estado, asf como la obtencidén de o_
tros préstamos apreciables para proyectos de electrificacidn, te

lecomunicaciones, riego, drenaje " 38/.

Si se examinan los préstamos solicitados por el fistado, se va ha

observar como éstos en gran medida son para la inversién en dns



27

de infraestructura directamente ligadas con las nepesidades del
conjunto del capital en unos casos, de la poblacidén en otros;ehbp
es para la creacifn de un conjunto de Condiciones Generales re_
lacionadas con el funcionamiento de los procesos productivos en
general, con el intercambioAmercantil y monetario, con la repro
duccién del conjunto de la poblacién (trabajadores y capitalis_

tas), y con la reproduccidén de la dominacién de clase.

7. La urbanizacidn Capitalista.

————

El desarrollo urbano capitalista que tiene lugar en el Ecuador,
es producto del desarrollo capitalista y responde a las leyes
la acumulacidén de capital, originandc una red urbana que se ca_
racteriza por la existencia de:

_-DosAcentros urbanos principales, Quito y Guayaquil (mayores de
500,000 habitantes), en los que se concentran los sectores més

dindmicos de la economia, lo mis representativo del comercio,la
banca, los servicios, la administracién, la infraestructura en

general y la poblaciédn.

- Un conjunto de centros de tamafio medio (entre 30 y 500.000 ha
bitantes), que mantienen afin una estructura productiva tradicio
nal, han mostrado un relativo crecimiento, mantienen un sector

coﬁercinl, industrial y financiero poco desarrollado, con defi_
ciencias muy grandes en cuanto a equipamiento e infaestructura

urbana, presentan un relativo incremgnto poblacional, y en geng

ral un dinamismo limitado.
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~0tro.conjunto de centros menores {comprendidos entre 20 y -
29,000 habitantes), que son principalmente lugares de acopio co
mercial, ligados nmds . con el sector rural del pafs, cuentan

con algunos servicios y practicamente carecen de una dinémica -

¢

propia.

- Finakumente se puede apreciar la existencia de una multitud o
aldeas rurales dispersas en el territorio nacional, carentes de
todos los servicios y'que lentamente van siendo extinguidas por,

el desarrollo del capitalismo en Ecunador 38'/.

El acelerado proceso de urbanizacidn capitalista que experimen_
tan ciertas Areas pobladas del pais, durante las (ltimas décads,
es un fendmeno que encuentra su explicacién en la coyuntura eco
némica que hemos mencionado, mids concretamnete, pensamos que «ff
intimamente- ligado a tres aspectos fundamentales: el primero te
ne que ver con la situacidén del agro ecuatoriano, que se expres
mediante la pauperizacidn del péqqaﬁo productor campesino, la li
quidacidén de las formas precarias de produccidn, la gran concen
tracidén de la propiedad de la tierra de uso apricola en pocos -~
terratenientes, la introduccibén masiva de maquinaria de uso gri
cola y‘que en su conjunte se constityyen en una fuente permanen

te de alimentacidn demografica y por tanto de gran concentracdén

urbana,

El sepundo, muy ligado al anterior, se refiere al proceso de in
dustrializacién ya .sefialado, el mismo que se viene gestando en

las Ultimas décadas y que es fucrtcemente impulsado a partir de
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la exportacién petrolera. .

El tercero, tiene relacién con la participacién del Estado, cu_
ya accibén va a repercutir profundamente eﬁ el proceso de urbani
zacidn, mediante el impulso que imprime a los dos aspectos antus
mencionados y a través de la participacién directa en el proce_
. 80 de concentracién y centralizacién de capital en las principa

les ciudades del palis.

En términos fenomenclégicos, la urbanizacidén ecuatoriana se ex_
presa en la redistribucién territorial de la poblacién que tie_
ne lugar en este perfodo; la poblacidén concentrada en centros o
blados mayores a 20.000 habitantes que en 1862 representaban el
35 por ciento del total nacional, pasa a significar el 45,4 por
ciento en 1974 y el 5C,5 por ciento en 1980, aﬁo en el cual el

pais deja de tener una poblacidn eminentemente rural. 38/.

Hay que precisar que esta concentracién de poblacién es marcada
mente desigual, tiende a concentrarse akJrededor de Pichincha y
Guayas que son las provincias mds importantes del pais y en me_
nor medida en el resto de provincias del Ecuador; en 1977 las

dos provincias concentraban el 40 por ciento de la poblacién to
tal del pafs y el 60 por ciento de la poblacidén urbana nacilonal,

‘la misma que casi en su totalidad se concentra en Quito y Guaya

quil. 40/.
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Tras el fendmeno, se esconden las verdaderas causas-de esta con
centraciénd%oblacién creciente, esto es la concentracién y cen_
. tralizacidn de las principales actividades productivas, comercia
les, bancarias, finanéieras, etc., es decir, la concentracién y
centralizacidn del capital en sus diferentes manifestaciones, y
que se lleva a efecto en las dos ciubﬁades mds grandes del pals:
Quito y Guayaquil; esto a su vez, dqtermina el reforzamiento de
la 'hicefaliaurbana en torno a estos dos centros poblados, ferd

meno que tiene lugar en la urbanizacién capitalista del Ecuador.

De acuerdo con un estudio realizado ainivel nacional, sobre un

total de 1,043 compafiias anénimas, 20 bancos y 22 empresas de
guros, se pudo observar que el capital estaba concentrado en dos
tipos de empresas, las nacionales y las extranjeras, existiendo
un claro predominio {en cuanto a nimero) del grupo nacional 50_
bre el extranjero. Sin embargo, en términos de concentracidn ¢l
capital sucede todo lo contrario: un dominio del grupo extranje
ro sobre el nacional, el mismo que sec ve reforzado por "La loca
lizacién del capital extranjero en el sector hegeménic§ de Jla ¢
cononfa ecuatoriana (hidrocarburos)" y por " la presencia del @
pital extranjero, en las empresas de capital nacional,... Esta

participacidén explica, por otra parte, la imbricacidn del copi_

tal nacional con el extranjero" 41/,

En el caso del capital cxtranjero, no sélo se ubica en los sec _

tores mAs importantes de la economia, en las ramas que reportan
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mayores baneficios, sino que ademds se localizan "en las provin
cias mas desarrolladas del pafs" 42/, Segin los datos trabajabs
por G. Navarro, las provincias de Guayas y Pichincha concentran
el 89 por ciento del capital, y el 85 por‘ciento de los activos

totales de las 951 empresas extranjeras.

En cuanto al capital 'nacional', fuertemente penetrado por el @
pital extranjero, estd controlado "por un reducido nimero de pe
sonas naturales o juridicas" y si bien se ha localizado en todss
las ramas de actividad y en todas las provincias, hay que preci
sar que lo hace de manera especial en las provincias més desarp
lladas, siguiendo la tendencia que muestra el grupo extranjero.

43/,
Esta creciente concentracién y centralizacién de los capitales,
en las principales zonas pobladas del Ecuador, se revierte nece
sariamente en una mayor concentracién en éstas, tanto de las pin
cipales actividades productivas como del conjunto de servicios. -
La industria por ejemplo, "Se halla fuertemente concentrada en
Quito y Guayaquil, que absorven el 79 por ciento del personal o
cupado; el 78 por ciento del nimero de establecimientos; el 83

por ciento de las remuneraciones y el 80 por ciento del valor &

la produccién", a nivel nacional 44/,

La concentracién de la industria en estas &reas urbanas, en las
cuales se dan las condiciones necesarias para su implantacidén o

términos de la existencia de un sector bancario y financiero qu
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apoye dicho proceso, de un sector comercial, de la existencia @&
fuerza de trabajo disponible, de la dotacidén de una 'inf;aes%ng
tura fisica' minima, y de la presencia de la administracién par
ticularmente concentrada en Quito por su carécter de capital de
la repiéiblica, dan lugar a un fuerte crecimiento en cuanto a mag
nitud, estructura y ritmo de crecimiento de éstas condiciones,

. provocando a su vez una mayor concentracidén urbana,

La concentracifn del cap_ital bancario en las dos ciudades os -
sorprendente, casi el 90 por ciento del capital existente a ni_
vel nacional en 1979, estd localizado en 18 bancos (de un total

de 23) ubicados en estas dos ciudades.,

Del total de industrias acogidas a la Ley de Fomento ®ndustrial
entre 1973 y 1976, 66 eran empresas existentes y 151 son nuevas
empresas; de las existentes un 77 por ciento (51 de 66) se loca
lizan en Pichincha y Guayas, las mismas que captan el 8¢ por(mg’
to del total de la inversién de estas empresas. De las nuevas ,
el 83 por ciento se localizan en c¢stas dos provinclas y concen_
tran el 69 por ciento del capital; en total, entre empresas nue
vas y existentes, las dos zonas urbanas sefialadas concentran el
87 por ciento de las empresas y el 70,5 por ciento de la inver_

si6n realizada por éstas 45/,

"Algo similar ocurre con los establecimientos de comercio intep
no, hoteles, restaurantes y servicios, todo lo cual da una idea

clara de los grandes desequilibrios existentes a nivel subnaclo
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~Asi pues, la concentracién de los ingresos petroleros, y del on

junto de beneficios dé este periodo de 'boom' econdmico, tieéne

lugar espacialmente en Quito y Guayaquil, en donde se efectia u
na ampliacién violenta de la actividad industrial, comercial, f§
nanciera y de servicios, que implica un proceso de desarrollo w
bano desigual y concentrado, producﬁo justamente del impulso qe

tienenen estos afios las relaciones capitalistas de produccién.
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II. EL DESARROLLO URBANO DE QUITO

1., introduccién.

Durante el pericdo al cuél nos vamos a referir, Quito se desa _
rrolla dentro de un contexto nacional en el que, como hemos sdn
la-do anteriormente, tuvo lugar una gran expansién de la econo_
ﬁia, debido a la explotacidn petroléra. lo que dio lugar a nue_

.vas formas de articulacidén del pafs al capitalismo mundial.

Esta expansién de la economia ecuatoriana tiene lugar en dos ea
pas, en ambas se va a poner especial atencidén hacia el sector in
dustrial, con la diferencia dé que pran parte del financiamienip
de la economfa nacional, er un primer momento se dd a partir de
los prbpios ingresos petroleros, mientras gue en la segunda cta
pa se va a recurrir en forma masiva al crédito imperialista, es
pecialmente norteamericano. Esta profunda expansién de las relsa
ciones de tipo capitalista en el pafs, tiene lugar en forma muy
desigual, dando paso a un fendémeno de concentracidn territoriai
de las inversiones piliblicas y privadas, principalmente en Quito

y Guayaquil.,

Quito, en tanto cupital de la repiblica, se constituye en un «en
tro aLvredcdor del cual se concentran las actividades propias
la'.vida urbana, tal es el caso de la administracién, el comerdl,

la banca, la industria, los servicios, etc., paralelamente a dlo
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tiene lugar, como ya sefialamos, un proceso de concentracién y
centralizacién de los capitales, de las inversiocnes productivas,
de los préstamo tanto por parte de la empresa privada como aqug

llos canalizados a través del Eétado.

Como resultado de ello, las transformaciones que experimenta la
ciudad de Quito, en su &mbito territorial durante esta década,

estan profundameﬁte relacionadas con los cambios ocurridos en lms
relaciones de orden econbémico, jurfdico-politico e ideolébgico,

tanto a nivel nacional como local. Los cambios operados en laa
ganizacidn territorial de la ciudad, son significativos, sobre

todo si consideramos que las inversiones realizadas por el Estg
do nacional y la administracién local han sido dirigidas no sélb
con la perspectiva de optimizar las condiciones de reproduccidn
del capital, sino que ademds se las ha hecho en forma muy desi_
gual, lo que ha impulsado Qn fuerte proceso de segregacién urba

na y residencial en la ciudad.

Los capitales privados con el apoyo del Estado han utilizado la
ciudad en funcidn de sus intereses de clase, guidndose por el -~

principio de la obtencidén de los maximos beneficios sin importr

el costo social que ello implique.

El fendmeno de la concentracién y centralizacidén de la riqueza
socinl, de las principales actividades productivas, de la pobla

c¢ién y las necesidades, como se ha analizado anteriormente, tie
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ne lugar y se localiza territorialmente en las dos zonas urbana
nas mas importantes del paf{s, Quito y Guayaquil. Esto es asf{, -
por_que, en buena medida, los beneficios buscados por el capitd,
los va a encontrar en las miltiples ventéjas ‘relativas' que le
ofrecen estas dos aglomeraciones, dando como resultado légico ,

una marcada tendencia por parte de las diferentes fracciones &l

capital a concentrarse en ellas.

Estas 'ventajas relativas' de la aglomeracidn urbana, incentiwn
en el caso de Quito, que es al cual nos vamos a referir en low
cesivo, un proceso de concentracién muy particular del sector -
miis din&mico de la economia, esto es del sector industrial, el
mismo que tiende a localizarse estratégicamente en esta ciudad.
¢
Si consideramos ¢l pericdo en estudio, el fenémeno de concentra
cién industrial sefialado, asume las siguientes caracteristicas:
entre los afios de 1970 y 1974 el incremento de las unidades pro:
ductivas en la ciudad capital es del orden del 32 por ciento =~
(correspondiente a 109 establecimientos), en tanto que la tasa
de crecimiento registrada para el pais es del 27,3 por ciento |
un fenémeno similar pero mucho mis intenso tiene lugar entre -
1874 y 1978, perfodo en el cual el incremento de los estableci_
mientos industriales es del orden del 83,9 por ciento (corrcqog
diente a 376 nuevos locales) en Quito y del 72 por ciento en el

conjunto del pafs. Evidentemente este acelerado crecimiento in_

dustrial va a tener profundas implicaciones en las transforma_
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ciones ocurridas a nivel del Ambito territorial -47/.

Cuadro N° 1.

INDUSTRIA. RESUMEN ESTADISTICO. PAIS-~PICHINCHA-QUITO.

12 DE ESTABRLECIMIELTOS TLDLST, PERSDOVAL CCUPADD | sUELDOS ¥ SALARIOY
ANOS 5, 3 Y] -
- | auiTo Rechmeha pcfj?5 fckncd ‘;“OZ PICHINCHA | PAis 7:‘:,’: PiciiucHa | PALS
& &Y
1870 | 339 =1 92.8 |34.03 {365 |96 liggp F~liq 30 |3709 | 332370672 [Aa7 33554
32.05 27.3 B2 37.94
197% | 448 q2.9 |35.23 {482 1268 lasgs k| 3715 |800'5205822.296'579.008
82.92 72.46 58.04 49.0¢
1978 | 824 92.9 | 37.74 | B87 |[2.183 [33%03 101042 3933 |2.306M04,000l6 222'52.5.000

MATERIAS PRIMAS |VALOR DELA PRODULC. | PUEVAS INVERSIOMNES
AGOS) %Yo
PICHIMCHA | PAIS PichiucHal PAIS Y% [ QUITO | 8% [piis [PCRINCHAL PALS | %
1976 | 20¢181521 |5221227950] 240222 sqs] A5BVB20ETBY a0 o) 244 |157581.770 di5'974.602
2567 450,98 4.5
1
1974 {35198¢1.08 | 3507259300} conioraa (66T THINIZZL )y o oel L1k [83sosgioR3issomse
18.4t
\!
1978 |7:828'880,0008372770.000017348'0%.000] & 067 938000, cg3955,004 152.8 | 53 91 [2u00s000lsaglgas0ed 208
2224

Fuente: Encuesta Anual de Manufacturas,

Elaboracién: M,Vinueza y C. Rhon.

La dindmica del sector industrial en Quito, no s8bélo se evidemia

en el incremento absoluto de unidades productivas, también se lo

aprecia en las transformaciones que ocurren en lo que a la ocu_

pacién de fuerza de trabajo se refiere. En la medida que no con
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tamos con cifras para Quito, nos remitimos a los datos proporio
nados para la Provincia de Pichincha, con la consideracién de
que la ciudad de Quito concentra el 93 por ciento de lowcales i

dustriales ubicados en la provincia,

"Entre 1970 y 1074, la poblacidén ocupada en la actividad indus_
_trial se incrementa en un 38,2 por ciento, mientras que en el
pafis crece en un porcéntaje del 37,9 por ciento y que hace noto
ric un incremento similar con tendencias de un ligero aumento &
la poblacidn ocupada en Pichincha; de ipgual manera, durante el
perfodo 1974-1978, en Pichincha, esta poblacidn ocupada sufre wn
incremento del 50,04 por ciento mientras en el paifs el incremen
to es del 49,06 por ciento. Durante este ﬁltimo'periodo, la dife
rencia es ya del 8 por ciento en favor de Pichincha y que se ha
lla de acuerdo con el mayor porcentaje de nuevas unidades insta
ladas en Pichincha y en Quito respecto a todo el pails" 48/. Ade
més, hay que considerar, que el tipo de industria instalada en
Quito, es de-alta tgcﬁificacién, con una alta composicidn orgé_
nica del capital y pof tanto ahorradora de fuerza de trabajo,sin

embarpo crece la ocupacidn de ésta,

Un fenémeno similar se observa tanto, en lo que se reficre al w
lor de la produccién, la misma que entre 1970 y 1980 se ve muli
plicada por ocho, siguiendo un incremento progresivo, similar al
que se¢ observa a nivel nacional; como, al consumo de materias -

primas, cuyo abastecimiento esth muy lipgado a lo que sucede con
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el comercio importador de {stas, asobre todo si consideramos que
la industria de Quito tiene un mayor componente de insumos y nma

terias primas importadas.49/.

Finalmente es necesario sefialar un aspecto importante que da
cuenta de la dindmica que adquiere la actividad industrial enla
ciudad: esto es,.la concentracién de gran parte de la nueva in_
versién industrial realizada en el periodp, la misma que pasa &
113 millones de sucres en 1970 a 1.583 millones en 1978 y que ®
rreéponde al 12,4 pof ciento y 22 por.ciento respectivamente, &l

total invertido en el pais en esos afios.,

Lo importante de recalcar, es que el fendmeno de concentracidn

industrial, que se ha venido produciendo a nivel nacional, se
reflejado con mayor fuerza en la ciudad de Quito y que, conjunta
mente con otros cambios operados en la urbe, van a dar cuenta @&
los procesos de transformacién Qrbana que ha tenido lugar en dla

fos
durante los afios a que nos estamos refiriendo.

Segin estudios de la muniéipalidad, lag tendencias actuales de

ubicacién industrial en la ciudad, se las puede graficar de 1la

siguiente forma:

Plano N®° 1
LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA EN QUITO

(plano ubicado en la siguiente pégina)



SIMBOLOGIA
Localizacién industrias

== Vias principales

—— Limite urbano

Fuente: Plan Quito. 1981,

Esta concentracién de la
tros urbanos, entre ellos
lugar en la medida en que

ciones necesarias para su
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naciente industria en unos poecos cen_

Quito y su &rea metropolitana, tiene
éstos presentan un conjunto de condi_

implantacién; se trata de condiciones,

que como veremos a continuacidén, tienenque ver con la cancentra

cién del comercio, con la

se¢ constituye en un apoyo

existencia de un sector bancario que

pa-ra la nueva inversién, con el apae

cimiento y desarrollo de un sector financiero, con la concentra

cibén de la administracibn

cidn de la poblacidn y de

piblica y privada, con la concentra _

la fuerza de trabajo en particular y



40

con la disponibilidad de un éonjunto de Condiciones:Generales -

que hacen posible en definitiva la reproduccién de la formacidn

social en sv conjunto,

Con el objeto de garantizar, por un lade, esta produccidén injus
trial que tiene lupar en la ciudad, y por otro, la compleja ar_
ticulacién de las empresas y unidades productivas existentes,
se desarrollan miltiples empresas comerciales, financieras y de
transporte, las mismas que tienden a consolidarse en el Ambito
territorial urbano, constituyendo asi una actividad complementa

ria a la produccidn y distribucién de los bienes y servicios,

Seéﬁn informacién proporcionada por el INEC 50/, Quito concen_
tra aproximadamente un 28 por ciento de locales comerciales exg
tentes a nivel nacional 51/, constituyéndose asi, en la segunda
ciudad del pafs en cuanto a niimero disponible de unidades comer
ciales. 8in embargo, y a pesar de que el niimero de locales sein
crementan en términos absolutos durante estos aifios en un 44’por
ciento, la actividad comercial manifiesta una tendencia a dismi
nuir en relacién con otras provincias y al total nacional. FEsto
en buena medida time que ver con la incorporacién de nuevas re_
giones de produccién en él dmbito nacional, lo que motiva unare
" lativa desconcentracién de la actividad comercial hacia otras -
provincias. No obstante, la ciudad de Quito sipue manteniendo la

caracter{stica de una creciente concentraci6n comercial .52/.
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Por otro lado, el sector comercial da empleo a aprdiimndamente
un 12 por ciento del total de la poblacidn econdmicamente actiwm
de la ciudad y se ha convertido en una actividad hacia la cual
ge canalizan las inversiones de capital e; forma creciente. Si
consideramos que el comcrcié de Quito concentra el 95 por cienp

del existente a nivel de la provincia es obvio pensar que las in

" versiones sigan la misma tendencia en cuanto a su localizacién.

Estas inversiones, durante el perfodo al que estamos haciendo
mensibén, pasan de GSAmillones (aproximadamente) en el afio 1970
a 423 nillones en 1980 y representan mds o menos el 50 por cien
te del total invertido a nivel nacional 53/, Estas cifras relai
vas reflejan de alguna manera la dinadmica que éste sector tiene
dentro del contexto urbano de Quito.

De hecho este dinamismo se expresa también a nivel territorial,
tanto en la centralidad urbana, donde el capital comercial préc
ticamente se ha apoderado de los locales mejor ubicados, comoe
las zonas residenciales a través de la ubicacién de grandes tim
das y centros comerciales que pricticamente se han convertidom
sfmbolos que manifiestan la concentracién monopélica de este
sector. La existencia del comercio estd estrechamente ligada a
la produccidn industrial, pues su funcidén es realizar las meran

cfas que se producen en él.

Quito, concentra no sélo una parte importante de la industria y

el comercio a nivel nacional, concentra también una gran parte
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del sistema bancario y financiero del pais, tanto piblico como

privado. En 1979 de un total de 23 entidades baqvparias privads
existentes a nivel nacional, 10 se encontraban ubicadas en laa
pital, sin contar con las diferentes sucursales. La importancia
que cobra el sistema bancario en Quito, se evidencia sobre todo
en la concentracién creciente del capital manejado por dichos tm
cos, el mismo que representa el 58,4 por ciento del capital ban

cario del pafs 54/.

La tendencia centralizadora que muestra el capital bancario en
Qéito. se hace ostenéible no s88lo por que controla el 58,4 por

ciento del capital total nacional, sino también por que éste pr
tenece a tan s6lo un grupo que representa el 35 por ciento de
accionigtas. Por otra parté, sl bien el crédito se lo ha dirigi
do especialmente al comercio, es el sector ligado con la importa
cién de bienes y servicios el que mayores recursos a captado; Yy,
dentro de éste, "“el rubro de iaportacién de materias primas e in
sumos para la industria es el que crece mis significativamente"
55/, 1o que le permite relacionarse estrechamente con el sector

industrial de la economia.

Plano N° 2

UBICACION DE LOCALES BANCARIOS Y ZONA COMERCIAL DE QUITO

(plano ubicado en la siguiente pégina)
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SIMBOLOGIA
e Bancos
I3 Zona Comercial

Fuente: Centro de Investipaciones CIUDAD, Quito-Ecuador 1875.
y Plan Quito 1981, I.M.Q. (Municipio de Quito).

" Durante esta misma décgda tiene lugar, ademés, la creacidn de =
instituciones financieras, tanto estatales como privadas, que

van a provocar profundas transformaciones en el sistema bancarip
y financiero del pais. Estas nuevas entidades estln dirigidas a
impulsar el crecimiento del sector agrfcola capitalista y del

sector industrial, dando especial atencidén a &ste segundo. " El
sistema financiero en su conjunto experimenta desde 1973 un in_
cremento sustancial que no sélo se conserva sino que aumenta en
los préximos aflos, con una tasa acumulativa anual promecdio de -

31,9 por ciento de crecimiento entre 1973 y 1976" 56/.

tsta 1974 existfan en el pafis dos compaiifins financieras, una cs
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tatal, la Corporacidn Financiera Nacional {CFN} y otra privada,
la Corporacién Financiera Ecuatoriana {COFIEC); en 1974 se cresa
el sistema de Fondos Financieras_del Estado para canalizar mayo
res recursos al sector industrial, y "...a partir de 1975 se ws
tituyen seis nuevas compafifas financieras privadas las mismas -
que atienden sus aperaciones 'con recursos conformados por sus a
pitales y reservas, lfneas de crédito con bancos del exterior

por operaciones de avales y finamas, créditos documentarios, al
rro interno captado a través de Bonos de Garantfia y fondos del

Banco Central canalizados a través de redescuentos comunes y Fn
' dos Financieros, éaptaciones bancarias y operaciones suigéneaig'"
57/. Todo este sistema financiero, en el que se entrelazan los
intereses del capital privado con el Estado, tienen como objeti
vo tltimo reorientar el comportamiento del crédito, sobre todo

en términos de consolidar una estructura de crédito dirigida al

sector hegemdnico industrial.

De esta forma, el desarrollo que han experimentado el capital in
dustrial, bancario y comercial se expresa en gran medida en la

conformacidén de esta nueva forma de capital, el financiero, cu_
yas Bedes o© sopbrtes materiales se expresan como nuevos simbolm
de la centralidad urbana en Quito, dando lugar a una gran conan
tracién tanto de la infraestructura urbana, como d¢ servicios y
por ende del sistema vial de transporte en torno suyo. "Ese ca

pital financiero reposa sobre la proquccién, fuente Gltima de In

acumulacién capitalista® 58/,
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En Quito, este proceso de concentracién y centralizacién de las
diferentes formas de capital a que nos hemos referido, y en par
ticular la dindmica que tiene la fraccidén industrial, ha genera

do y sigue gencrando la concentracién urbana.

Por otro lado, junto a este acelerado desarrollo del capital pi
vado, tiene lugar la accidn del Estado en sus diferentes nivels,
participacién que se ha constitufdo en un apoyo, en una verdade
ra palanca para el proceso de acumulacién de capital, sobre to_
do mediante el financiamiento de las Condiciones Generales, ne_

cesarias para la reproduccién de la formacién social.

La barticipaclén del Estado central y la Administracién local @
Quito, muestra como tendencia general, canalizar sus recursos i
mitados a la generacién de las condiciones generales de produc-
cién, particularmente aquellas directamente lipgadas con la pro
duccibn de mercancias, como lo veremos méds adelante, y s6lo se_
cundariamente aquellas ligadas con la reproduccién de los traba
.jadores y pobladores, lo que ha significade un permanente dete_
rioro de las condiciones de vida para la mayor parte de la po -

blacidn.

Es, justamente a partir de este proceso de concentracidn y cen_
tralizacidn de los capitales en Quito, de este gran impulso y &
sarrollo que adquieren las diferentes fracciones de capital: in

dustrial, bancario, comercial y financiero, y, de la accién com
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plementaria que el Estado desarrolla, como se pueden explicar
las transformaciones que tienen lugar en la ciudad, en térﬁms
del crecimiento y concentracidén de la poblacidn, la expansidn e
rritorial, la renovacifn urbana, la creacién de condiciones ge_
nerales necesarias para la reproduccidn de la totalidad social

y finalmente, la agudizacidén de las desigualdades sociales y la

sepregacién territorial, con el consecuente aparecimiento de lm

llamados 'barrios periféricos'.
2, La concentracién de la poblacién,

Conjuntamente con este proceso de concentracidén y centraliza _
cibén de capltales en sus diversas modalidades, en Quito tiene I
gar una expansién y concentracidn de la poblacibn y sus necesi_
dades. Al respecto cabe anotar 16 siguiente: durante el perfo_
do 1970~1978 la poblacidn urbana de la ciudad se incre-menta en
cerca de 200.000 habitantes; si, para 1970 contaba con 528,094 mm

para 1978 alberga a 724,858 ciudadanos dentro de sus

sidentes,

limites urbanos,

Realizando algunas comparaciones, se puede observar, que la ciy
dad de Quito en el aflo de 1970, concentra el 22 por ciento del
total de la poblacién urbana nacional,nivel que lo mantiene en
promedio a 1lo largo de todos estos aflos; si‘se considera la po

blacién total del pafs, ohservamos que la capital alberga para

1970 el 8,5 por ciento de ese gran total y paia 1978 el 9,5 por



47

ciento del mismo, mostrando una tendencia a crecer ¢n este

sentido; teniendo en cuenta tdnicamente la poblacién del cantén
Quito, la tendencia a concentrar la poblacién por parte de 1la
ciudad es adn mAs clara, pues &l 70,8 porAciento que absorve en-
1870 pasa al 76,9 por ciento en 1978; esta situacidén en alguna
medida da cuenta del creciente papel concentrador de poblacién

. que tiene Quito 59/,

De ipual forma, la poblacién econdémicamente activa muestra una
tendencia a incrementarse en la medida que o va haciendo 1la
poblacién total, pero en forma mucho mis lenta. La P.E.A.repre
senta el 33 por ciento del total de la poblacidn de Quito en 1la
actualidad y se encuentra localizada en los sigﬁientes grupos o

poblacién, de los cuales se consideran sélo los m&s importantes:

Cuadro N, 2

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA: POR OCUPACION PRINCIPAL. QUITO

POBLACION ECOMOMICAMETE. ACTIVA: POR OCUPACION PRINCIPAL , QUITO .

GRUPDS DE OCOPACION 1968 % 1Q74 % 1975 % 137 %
PROFESICUALES - TECANLOS - AFMED 13.9 12 .4 13,4 20.0
EMPLEADOS DE ORCILAS 14,0 1.9 13,9 19,2
COMERCIANTES Y YEMDEDORES 4.5 Wb 19 1232
ARTESAMOS ¥ OPERARIOS 213 232 25.6 20.6
TRABATADORES EM SERVICIOS 20.% V7.1 20.0 ig.
ARO POBLACION QuITO PE.A. %o
i%y0 528,094 104,000 36.7
1977 712,068 240,225 337

Fuente: Censos/Encuesta de Hogares/INEC.
Tomade de : Cuadro N.3 M, Vinueza y C. Rhon.
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Resulta interesante por otro lade, considerar la inlormacién eds
tente con relacibén al nivel de ingresos de esta poblaciéﬁ econd
micamente activa, pues en ella se aprecia con claridad un soste
nido proceso de concentracién de los ingresos en un reducido gm
po sacial; asf, mientras un 66 por ciento de la P.E,A. en 1877

recibe ingresos inferiores a los 3,990 sucres, el 1,3 por cient
. de la misma gana mas de 25.000 sucres al mes, desproporcidn que
necesariamente se va a expresar en los diferentes niveles en quwe

la poblacién satisface sus neceéfaades.

Cuadro N.3

P,E.A. Y NIVELES DE INGRESO EN QUITO

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA y NIELES DE. INGRESOS
ABOS BOBLACION 1968 9% 1477 9o
MELVOS DE 1L.OOQ V4.2 4. B
1.000 - 3.9499 67.% 51.0
4000 - 10.944 10. 4 16, &
11,000 - 24,999 2,7 &, 4
MAS DE 25.000 0.6 13

Fuente: INEC

Tomado de: M.Vinueza y C. Rhon,

3, La expansidén territorial.

Uno de los fendmenos més evidentes que tiene lugar durante este

perfodo en Quito, es la expnnsién acelerada del drea urbana con
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solidadaj el siguiente cuadro nos ilustra al respecto:

' Cuadro N, 4

INCREMENTO DE POBLACIdN, AREA URBANA Y DENSIDAD. QUITO.

afio POBLACION AREA URBANA DENSIDAD FUENTE
1962 368,338 Hbt. 2,525 Ha, 145 Hbt/Ha. Censos
1970 535,000 4.625 115,7 G.Perez
1978 669,393 9.847 67,9 1.M.9.

" ' 60/.

El incremento del &rea urbana entre 1970 y 1978 es del orden

del 115 por ciento, es decir que la ciudad crece en algo més del
doble en los ocho afios. Esta nueva incorporacidén de tierras es

igqélmente sorprendente, si se considera que en 16 afios se afia_
den 8,322 nuevas hectéreas, esfo es seis veces méds de lo que la
ciudad tenfia en 1962, Si estabhlecemos una relacidén del Area con
el crecimiento de la poblacién, para el mismo perfodo, observa_
mos que la densidad tiende a disminuir paulatinamente,lo que sip
nifica una incorporacién creciente de tierras agrfcolas a urba_
nas, y por tanto un gran incremento de las rentas del suelo en

el conjunto de la estructura urbana.

Por otro lado, esta expansién fisica de la ciudad requiere dew
acondicionamiento minimo en cuanto a infraestructura y equipasimn
tos urbancos; esto es un incremento paralelo de las ohras viales,
del tendido eléctrico, de las tuberfasg de gva potable, de la ra

de alcantarillado, del sistema de comunicaciones y transporte ,

etc,.,
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Plano 1. 3

PLANO ESQUEMATICO DEL CRECIMIENTO URBANO DE QUTTO

I. 1962
II. 1970
III. 1978

Vi{as principales
Longitud de Quito: 25 Km. Ancho varia entre 2% a 5 Km.(70-80)

Fuente: J. Garcfia y F, Carrién, op. cit. planos anexos.

Esta sucesiva incorporacién de nuevas 4reas al uso urhbano, deja
espacios 'vacantes' entre el &rea ya consolidada y la recidn ha
bilitada; una vez que ha pasado un tiempo se hace la habilitxién
de éstas tierras especulativamente retenidas, para que entren e,
el momento adecuado al mercado del suelo urbano establecido 'le
galmente', Para el afic 1977 "del total del Area servida por las
redes ptiblicas en la zona urbana, el 35,55 por ciento (2,485 he)
eran consideradas como vacantes" 61/, para fines de esta décadg

las fAreas consideradas como 'libres' ocupaban el 43,4 por cierno
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del total del area urbanizada de Quito 62/.

Este fendmeno de la expansidén no sélo tiene lugar en la perife_
ria inmediata de la ciudad, es decir a través de la ampliacidn
directa del limite o perimetro urbano, también tiene lugar enel
rea de influencia de la ciudad, es decir en aquella que se dem
. mina como area metropolitana de Quito. Esta expansidén de la ciu
dad hacia la zona de los 'valles' es reforzada por todo un sis_
tema vial que va cobrando cuerpo a lo largo de estos afios, espe
cialmente a partir de la apertura de autopistas hacia los valls
de los Chillos, Pomasqui y San Antonio, ademéas dé otras vias de

primer orden que conectan Quito con Cumbaya, Tumbaco, y Caldxn.

Plano N. 4

EXPANSION DE QUITO HACIA EL A.M.Q.. (4rea metropolitana)

- -

comoecto,
Valle de los
Chllos

Autopistas
Principales ==

Proyecto - /
Fuente: I.H.Q. y

Son Avlorma



La nueva tendencia a incorpofar toda la zona.de los valles, va

acompafiada de la accién del Estado central y de la Administra_
~ci6n local en cuanto a la adecuacién de éste territorio con un
conjunto de condiciones generales que hacen posible el asenta _
miento de nuevas industrias, de nuevas Areas residenciales diri
gidas particularmente a satisfacer las necesidades de los secto
res de altos ingresos, propiciando la instalacién de comercios,
sucursales bancarias, eté.; segin ei Director del Departamento

de Planificacién Municipal, "Desde 1974 & 1978, la Municipalidd
tvamitd y aprobd 167 urbanizaciones en la ciudad y parroquias w
cinas (Cumbayéd, Tumbaco, Conocoto, etc.) que han conllevado una
hapilitucién de 1.561 hés, de terreno, las mismas que han produd
do una oferta tedrica de 21.853 lotes, demandando una inversién

de 533'756.,166 sucres" 63/.

La expansién se constituye as{ en un proceso que tiene lugar du
. rante todo éste perfodo, tanto al interior del perfmetro urbano
como en las zonas de influencia, dando lugar a una &rea urbana

concentrada y otras en consolidacién que se van constituyendo m
apoyos al proceso de concentracién y centralizacidén de capital;
se trata pues de un proceso tUnico y complementario, en el que &
destaca el juego especulativo promovido por un nuevo sector inm
biliario capitalista y monopbélico que se dedica al negocio con

tierras, las mismas que son demandadas por las crecientes necesidh

des tanto del capital como de la poblacién.
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4, La renovacién urbana.

La llamada 'renovacién urbana' es un proceso fuertemente impulsa_
do a partir de los afios 60 y cobra toda su fuerza en la década

del setenta. Este fendmeno tiene lugar en forma simulténea e in
terrelacionada en toda la ciudad y principalmente: en el llama_
do Centro Histdérico de Quito; al Norte, en el sector de la Maris
cal; al Occidente, en el sector conocido como La Comuna de San

Mi{dén; ¥, en aquellas Areas urbanas qu son praducto de la apx
tura de nuevas vias y/o como consecuencia del ensanchamiento de

las ya existentes en los diferentes sectores de la ciudad.

Plano N, S

PLANO DE LOCALIZACION DE LAS ZONAS DE RENOVACION URBANA, QUITG,

N>

5 @
—

\ >

l.Centro Histérico

2.La Mariscal

3.Comuna Sta. Clara de San Mildn
4.Apertura y ensanchamiento vias

Fuente: P,Naranjo y S. Ulloa. Revista Trama N.3, Julio 1977,p.5
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"El caso més significativo de renovacién urbana tiene lugar en e
Centro Histdrico de la ciudad y ha sido producto de todo un pln
de reconquista llevado adelante por parte de las diferentes frec
ciones del capital, en concordancia con los grandes propletaric

territoriales.

Prueba de ello es la fisonomfa actual de la zona considerada co
mo de primer orden, en ddgée prdcticamente se han transformado

las caracteristicas de los soportes materiales y de los valores
simbbélicos de la arquitectura de la zona, pues practicamente es

ta &rea se encuentra sembrada de locales comerciales, oficinas,

bancos, restaurantes, etc.

Los nuevos usoé que se comienzan a asignar a los diferentes lo_
cales, las distintas 6rdenanzas y reglamentaciones que le acom_
vpaﬁan; excluyenlégicamente, la posibilidad de que los pequefios
propietarios y antiguos inquilinos puedan reutilizarlos, y por
tanto impide también que los anteriores inquilinos permanezcan
en sus lugares de habitacién., Las nuevas exigencias, son cubier
tas (nicamente por las grandes inmobiliarias que se dedican al
negocio con tierras e inmuebles. De esta forma, bajo el ropaje
del ‘progreso' o de la llamada 'renovacion urbana' se esconden
las verdade-ras intenciones de los agentes capitalistas, es de_
cir el traspaso de las 'ventajas relativas' de la centralidad hcla
las manos de las diferentes fraccioqes del capital y por ende

los sectores de altos ingresos quienes pasardn a usarlos lucpo
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de conclufido el mencionado proceso de renovacibn.

- Este traspaso de las ventajas hacia el capital, coﬁtrasta con la
reubicacién de los tfabajadores al interior de la misma =zona
y/o con la expulsién de que son objeto los habitantes de dichas
treas. En el primer caso los habitantes del Centro Histérico mn
trasladados a lugares densamente poblados, en los que pasan a
asf{ entre muchos las altas rentas inmobiliarias; en el segundo

caso, son desplazados hacia la periferia de la ciudad, en donde

El segundo caso de rcnovucién; tiene lugar en la zona Norte de

Quito, en el barrio denominado La Mariscal. All{ tiene lugar un
proceso de transformacién en el que las antiguas viviendas de T}
Jo para la burguesia comienzan a ser reemplazadas por grandes e
dificios en altura, los mismos que sirven como soporte para el
gran comercio sofisticado, para los servicios relacionados con

la administracidn, las sedes del capital bancario y financierd,
etc., Este proceso se produce aqui, en la medida que existen res
tricciones de orden jurf{dico y politico para la utilizacién in_
tensiva del suelo urbano en el Centro Histérico, pues alll 1la

legislacidn urbana no permite la edificacién en altura como med

da de proteccién del patrimonio 'artistico y colonial' existen_



56

nio de la humanidad', segin la cual lnicamente se pérmite la rea

decuacidén de los soportes materiales deteriorados.

Surge entonces, un centro alternativo en donde las restriccione
en cuanto a alturas de edificacién practicamente desaparecen, ®
levantan las pgigantescas torres de oficinas, comércios. aparta_
mentos para una demanda solvente, sedes y sucursales de bancos,
hoteles, restaurantes de lujo, lo que en su conjunto llevd acm
solidar “la 'Mariscal' como el nuevo y moderno centro comercial

de Quito.

El Municipio, al igual que enacaso anterior, interviene en cuanbp
a la elabofacién de normas y ordenanzas que legalizan una sltua
cién de hecho que ya se venfa produciendo; por otro lado, su ac
cién no se limita a los aspectos jurfdicos, sino que participa
ademas directamente en la creacién de un conjunto de condicions
generales que hacen posible la nueva implantacién (infraestruc_v
tura y equipamiento urbano) e interviene " también en la ejecu_
8ién de prandes edificios institucionales y mAs alin en la propues
ta de un nuevo centro civico de la ciudad dentro de la misma zo

na" 64/,

El tercer caso, es diferente a los dos anteriores, se trata del
desplazamiento paulatino y durante varias décadas, que va exper

mentando una comuna conocida como 'Santa Clara de San Milén', u



bicada al noroccidente de la ciudad. En la medida en que el Aca
urbana va incorporando nuevas tierras, ampliando sus limites ur
" banos, la comuna ha siﬁo desplazada una y otra vez, sobre todo

debido a la elevacidén de los precios de la tierra urbana, a cau
sa de la incorporacidén de infraestructura y equipamiento por pax
te de la Municipalidad a las Areas incorporadas; de esta manera
lentamente el conjunto de sus integrantes, los comuneros, fuem
desplazados hacia la periferia, en direccién a las zonas altas,
formadas por las faldas del Pichincha (elevacidén montafiosa con

que limita Quito por el Occidente).

Finalmente, en el perfodo de estudio, a partir de la apertura
una de las vias perimetrales, la Occidental en este caso, y por
la presidén de los urbanizadores, se logra practicamente darle el
golpe definitivo a la comuna, la misma que en la realidad es de
sintegrada y sus habitantes poco a poco se han visto obligados

a desplazarse hacia sectores urbanos cada vez menos valorizados

en términos econdmicos y sociales 65/.

El cuarto caso de renovacién, no se puede localizar en algin lu
gar especifico, pues se produce en casi toda la ciudad, en lam
dida que la apertura de nuevas vias y la ampliacidén de otras va
teniendo lugar enla ube.tnedecaso el instrumento utilizado, es la
ejecusién del plan vial, mismo que ha permitido a la administra

cién Municipal proceder a la venta forzosa, mediante el mecanisg



mo de la expropiacién, de aquellos lotes ubicados a lo largo de
determinadas avenidas, como la 10 - de Agosto, América, 6 de Di
ciembre, Oriental, Occidental, etc., y que perjudica de manera

especial a los pequefios propietarios quienes se ven oblipados a
abandonar dichos lupares y trasladarse a otros, debidc a que fue
ron expropiados y/o no pueden pagar el nuevo impuesto de valori
. zacidén, viendose en la necesidad de vender sus terrenos al gran

capital inmobiliario.

Plano N, 6

PRECIO PROMEDIO DEL SUELO EN QUITO POR ZONAS 1975

Cuadro N, 5
VARIACIONES COMPARATIVAS DE POBLACION~AREA URBANA Y PRECIO DEL

SUELO EN QUITO. 1962-1974 y 1980,

- POBLACION AREA LRBAUA PRECIO SUELD
Als0s N2 Halorfantes AC) Tierra Wds, A% Quila # A%
1962 368,338 Lele] 25258 too 14.518'240000{ (00
1974 e22.111 162 8.819 343 | 37.954'4.80.000 262
1980 780.000 212 {1.700 456 | 93, 694 640 645

Fuente: D. Carrién Y G, Villavicencio. Ponencia al Tercer Semi_

nario Africa~-A.Latina, sobre Asentamientos Humanos. Quito 1981,
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Se produce entonces, un procéso de expulsién en el que se enaim
tran implicados tanto los pequefios propietarios como los inquild
. nos, cada uno obviamente en situacidn diferente, pero en ambos

casos deberén desplazgrse a nuevas freas de la ciudad més aleja
das de la centralidad, ya sea para buscar otras zonas de inquild
nato o para construir pequefias viviendas en la periferia, esto

si obtuvieron alguna compensacién por la venta forzosa del in _

mueble.

En el plano de la pégina anterior se puede apreciar las diferen
tes zonas de la ciudad seglin el precio promedio por metro cuadm
do en cada una de ellas. Las zonas de mAs alto precio 'coinddn!'
con los lugares donde la infraestructura urbana presenta mejo _
res condiciones,idonde se concentran las ngferentes manifesta_
ciones territoriales de las distintas formas de capital, y por

qupueéto son los lugares de residencia de los grupos sociales

que constituyen una demanda ‘solvente'., Y viceversa, los lugaes
donde la infraestructura y equipamiento urbanos son deficientes,
en los cuales habitan los grupos sociales de més bajos ingresa&
los precios de la tierra son los més bajos de Quito. Asi, la ciu
dad expresa territorialmente las difercncias de clase y la ten_

dencia a segregar afin mds a los sectores populares.

Lo importante de recalcar, es que tras las diferentes mdscaras
con que se presenta la renovacidén urbana, se esconde un proceso

capitalista, mediante el cual se produce la concentracién de la
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propiedad de la tierra urbana en manos del capital monopolista,
ademés de que tiene lupar la expulsién masiva de trabajadores,
. desocupados, ete.,, quienes son substitufdos por sectores burgie

ses que pasan a apropiarse de las 'nuevas ventajas' relativas,

creadas por la colectividad.

5. La creacién de Condiciones Generales para la Produceiédn.

Debido a la particularidad que presenta la generacidn y realiza_
cién de determinados valores de uso, que por sus caracteristios
se constituyen en Condiciones Generales necesarias para la rgro
duccién del coﬁjunto social, no son totalmente asumidas por el
capital privado individual y se hace necesaria la intervencién
del Estado a través de sus diferentes instituciones o niveles.
(Ver cuadro Nei. En aneros)

En el presente caso nos vamos a referir concretamente al agua
table, la energia eléctrica, el alcantarillado, la vialidad y d
transporte,b&ismos que se han venido constituyendo cada vez éo_
mo més importantes y necesarios, en la medida que el proceso de
concentracién y centralizacifn de capitales va teniendo lugar m

Quito, durante los {ltimos afios.

En el caso del agua potable, energfa eléctrica y alcantarillado
debemos precisar que se trata de empresas piblicas, mds o menos
descentralizadas y por tanto dependientes en mayor o menor gradh

del aparato administrativo del Estado y més directamente de los

(
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Consejos Provinciales y Municipales 66/, En el caso.de estas em
presas se trata de un sector capitalista del Estado, que parti_

cipa bajo las diferentes formas funcionales del capital.

De acuerdo con la informacidén proporcionada por la Administra _
cién local, existen tres formas principales de financiar el pre
supﬁesto. tanto del Municipio de Quito como de sus empresas, es
tas son: mediante recaudaciones propias, por aportes y transfe_
rencias {en especial del gobierno central), y en base a emprés_
titos. Fl rubro recaudaciones propias, en el caso del Municipio
y de la empresa de Alcantarillado, se refiere sobre todo a los

ingresos provenientes del cobro de 'impuestos'; mientras que en
las otras dos empresas pdblicas, éstos provienen ademAs de las

tarifas que deben pagar los usuarios por el uso-consumo de las

diferéntes mercancias. En el caso del impuesto, pensamos como g
fiala Tﬁeret 67/ que se trata de una relacibén de distribucién co
rrespondiente a una relacién emﬁarentada con la relacién de pro
piedad de la tierra, cuya base es el monopolio que el Estado te
ne, sobre el derecho a ejercer la violencia, en nombre del 'inte
res comin'; en cambio, laé tarifas determinadas por las empres:s
‘piblicas', corresponden en cierta forma al precio que los consu
midores deben pagar por el uso-consumo de las mercancfas produ_
-cidas porllas menclonadas empresas, se trata por tanto de un sc

tor estatal que valoriza su capital.

a. E1 Apua potable,
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El financiamiento de la empresa Municipal de agua potable, durm
te el perfodo 1970-1978, fue realizado de la siguiente forma: e
recaudaciones propias representaron el 46 por ciento, los apor_
tes y transferencias del goblerno centralAel G por ciento y los

empréstitos, en especial externos, el 48 por ciento. A io largo
de todos estos aflos se evidencia una tendencia muy marcada dep
'netracién del capital extranjero, con base en el crédito, tanto
en las empresas pQblicas como en el mismo Municipio. El1 ejemplo
més claro de participacién del capital extranjero, lo constitye
la construccidn del sistema 'Pita Tambo' que para el afio 1977 le
costaba al pais algo més de 1.600 millones de sucres. En dicho

proyecto, el financiamiento externo se realizd a través de} Ban
co Interamericano de Desarrollo y la banca privaaa nacional, pa
un total de G45 millones y 493 millones de sucres respectivamen

te. 68/,

Cabe recordar al respecto, que estos capitales exportados, como

sefialaba Marx, son bien valorizados: "Cuando se envia capital a
extranjero, no es por_gque este capital no encuentre en términos
absolutos ocupacién dentro del pais. Es por_gue en el extranjer

puede invertirse con una cuota mAs alta de ganancia" 69/,

En total, durante los aflos comprendidos entre 1970 y 1977 el gs
to destinado para la produccidén de agua potable es de 3.020 mi_
llones de sucres, lo que representa el 25,7 por ciento del gasb

total global, es decir tanto del realizado por ¢l Municipio cap

'
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por sus empresas, La empresa de agua potable, al igual que la
energfa eléctrica y drenaje, en la medida que aseguran 15 prode
cién de Condiciones Generales necesarias para la reproduccidnd
la formacidén social en su conjunto, funclona dentro de una 1égi
ca capitalista; producen mercancfas que son realizadas a través
de la venta (sistema de tarifas) y por tanto recuperan una parto
, del plusvalor, lo que les asegura su propia acumulacidn. Hay que
distinguir dos momentos en dicho proceso; uno, en cl que la em_
presa privada va ha tener el papel fundamental, ya que son emre
sas como Harold Smith, C.C. Bohrer, Harbert Construction Corpaa
tion y otras, las que llevan a cabo la construccién de los sopr
tes materiales y de los medios para producir el efecto Gtil de

la obra; y otro, una vez concluida la obra, la ehpresa municiml
lleva adelante el procesé mismo de produccibén del efecto Util o
valor de uso, en este caso del agua potable, y de su venta atra

vés de la fijacién de tarifas.

El costo,relacionado con el consumo de agua potable en Quito,
experimentado un incremento del 19 por ciento entre 1975 y 1980,
y = prevee que para 1985 este incremento serd mayor en un 16 pr
ciento respecto al de 1980, En la informacidn proporcionada por
la municipalidad se dice al respecto: "Encontramos que el consu
mo percapita a nivel de ciudad crece relativamente lento, con u
na tasa anua; del 0,9 por clento y un equivalente en litros de

2,7; en cambio el costo del consumo de apua crece en forma ace_

lerada, con una tasa anual del 16 por ciento" 70/,
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Plano N. 7

RED DE SERVICIO DE AGUA POTABLE EN QUITO. ACTUAL Y FUTURA.

1, Zona con servicio actual
2, Zona a incorporarse en 1992 L]
3. Zona a incorporarse en el 2020 (S

Fuente: I.M.Q. Plan Quito.p.505.

Si relacionamos este planq con aquel que permite visualizar el
asentamiento de los llamados 'barrios periféricos' (ver plano
P QfF). podemos Qbservar como éstos quedan practicamente fuera
del servicio. Entre 1970 y 1979 el Hunicipio invierte aproxima_
damente BQ millones de sucres para tratar de paliar en algo 1la
carencia de este 'servicio' en dichos barrios, sin embargo, en
el estudio realizado por la Direccién de Planificacién del mismo
Municipio en 1977 muestra los siguientes resultados:

Cuadro N. 6

EVALUACION DEL SERVICIO DE AGUA POTABLE EN LOS BARRIOS PERIFER]

C0S DFE QUITO,



servicio de agua potable

)
Barrios tiene no tiene " total (%)
Cochapamba 2.3 97.6 100
Ferroviaria Alta 3.7 96.2 100
La Argelia 8.2 91,9 100
La Libertad 48,3 61.6 . 100
La Primavera 18.1 80.8 100
Marcopanmba 8.5 91.4 100
Playwood 72.2 27.7 100
San José 4.2 95.7 100

Fuente: Documento de trabajo. Direccidén de Planificacién.I.N.Q.
. Tomado de: M.Vinueza y C. Rohn, op. cit.p.EG.

En estas circunstancias, cabe preguntarse si el llamado servici

de agua potable en la realidad es o né un 'servicio social'. El

andlisis reflexivo de la misma muestra que el papel fundamental
que cumple la empresa de agua potable es el de asegurar la pro_
duccién de una de las condiciones generales neceéarias para 1la
produccién, para la reproduccién de la fuerza de trabajo y en &

‘neral para la reproduccidn del conjunto social, dentro de los

marcos del capitalismo.

b.El drenaje

El sistema de drenaje, de evacuacién de aguas servidas, contami
nadas, etc., constituye otra de las condiciones generales a las
cuales el Municipio tiene que dar alguna solucién alternativa,

pues de ésta dependen una serie de costos sociales relacionados
egspecialmente con la salud de la poblacién en su conjunto y tam
bién otros relacionados con los procesos directos de produccién,

para que estos no se vean interrumpidos por causas externas
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al propio proceso.

“La inversién realizada en alcantarillado, se va incrementando a
la medida que va teniendo lugar la expansién de la ciudad. Es
parte pues de los costos sociales que trae coqbﬁigo el proceso
de urbanizacidén. Durante el perfodo comprendide entre 1870 y 197
el presupuesto-de la Empresé de Alcantarillado se vio fuertemen
te incrementado, pasando de aproximadamente 8 millones en 1970
a 5l millones en 1977, El presupuesto total manejado por dicha
empresa en estos afios fué de 250 millones de sucres, lo que en
términos relativos representa el 2.1 por ciento del presupuesto

total global {Ver cuadro Ngl.EnAnexos.)

A pesar de ello las necesidades son crecientes, para 1975 el -
&rea servida con alcantarillado representa el 38 por ciento de
"la total urbanizada, es decir existe un déficit del 62 poar cien
to; para 1979, el servicio es incrementado en un 5 por ciento,
es decir cubre la necesidad de un 43 por ciento de la urhe, man
teniéndose un déficit del 57 por ciento. "A esto es necesario a
notar, que el é&rea de servicio fijada por la empresa como meta

en el afio 2020, que es de 9,950 hés., estdé ya al momento supera

dn pues el Area de Quito (1980) comprende 11.761 hés. aproxima_

damente " 71/,

Pero jen dénde se concentra el déficit?, es claro gque en aque -

llos scctores donde se ubica una gran parte de la poblacidn de
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Quito, en los llamados barrios populares, los mismos que han =
quedado pridcticamente exclufdos de este 'servicio!. Para 1977 ,
seglin el Municlpio la deficiencia de alcantarillado en dichasm
nas es la sigulente:

Cuadro N.7

EVALUACION DEL SERVICIO DE ALCANTARILLADO EN LOS BARRIOS PERIFE

RICOS DE QUITO.

' servicio de alcantarillado (%)
Barrios tiene no tiene total
Cochapamba 1.1 98.8 100
Ferroviaria Alta 5.9 94,1 100
l.a Argelia 0,0 100,0 100
La Libertad 24,1 75.8 100
La Primavera 2.2 Q7.7 100
Marcopamba 2.5 a7.4 100
Playwood 60.0 40,0 100
San José 1.4 98,5 100

Fuente: Documento de trabajo. Direccién de Planificacién.
Tomado de: M.Vinueza y C. Rhon, op. cit. p.E1l3.

¢. La Energf{a Eléctrica.

En cste caso debemos precisar, que la Empresa Lléctrica Quito ,
no depende directamente de la municipalidad, sino que su rela _
cién es mas directa con el Instituto Ecuatoriano de Electrifica
¢ién (INECEL)., El Municipio en este caso es socio accionista de
la Empresa Eléctrica, y en esa medida hace contribuciones que gu
dan a financiar dicha empresa. Por otro lado, la empresa se fi_
nancia a través de aportes realizados por el gébierno central,m
base a empréstitos de capital extranjero y nacional, y mediante
el cobro de tarifas por la venta de mercancia producida: energin

eléctrica en cste caso,
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En los ocho afios transcurridos a partir de 1970 ¢l Municipioa
nalizé fondos hacia la empresa eléctrica, por un monto total de
1.457 millones de sucres 72/, lo que representa el 12 por ciento
del gasto global realizado por la institubién durante éste peri
odo, a estos ingresos debemos incluir los recaudados por la pro
pia empresa, informacién de la cual no disponemos al momento., 86
lo nos queda por sefialar al respecto que durante los afios de eg
tudio, la empresa recurre "a uﬁ crédito externo concedido por

el 'Libra Bank' de Londres por el valor de 20'000.000 millones

de délares USA" 73/, como parte de su politica para financiar I

empresa.

El resultado de estas cuantiosas inversionss, permite efectiva_
mente & la Empresa Eléctrica incrementar el vollmen de su ener_
gfa generada en una proporcién muy superior al crecimiento que

experimenta el incremento poblacional, lo que nos indica que la
produccidn de energfa eléctricaha crecido mucho més rdpidamente

que la poblacién usuaria, esto lo podemos observar en el sipuim

te prifico:
Gréfico N.1

RELACION EMERGIA GENERADA -~ POBLACION.
Incremento en nimeros relativos 1974-1979,
A°/n too
o |

e Energia gznera\ s

Poblacion.,
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40

&0

IOO'/O -
g 1. 1 ”7 ™ 79 AwOS

Fuente: I.M,Q. Departamento de Planificacién, Plan Quito,p.554.
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A pesar de este gran incremento que experimenta la enerpgia peng

rada, en proporcidén muy superior a como lo hacen los usuarios,

. ¢l precio promedio del Kw/h para Quito se ha incrementado en un

58,8 por ciento entre 1974 y 1979, pero este incremento es dife
rencial sepin las diferentes categorfias de usuarios:

Grafico N. 2
PRECIO PROMEDIO DE VENTA_Kw/h POR TIPO DE CONSUMIDOR-PROMEDIO

pE 5 Aflos (1974-1979),
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* El precio promedio para Quito del Kw/h se ha incrementado en
el 58,5 por ciento durante este periodo.
Fuente: Plan Quito, Direccidn de Planificacién, op. cit.p.541

Del presente cuadro se desprende que el Kw/h destinado a la in_
dustria es el que menor incremento, en cuanto a preclio, a experi
mentado, lo que determina una politica de subsidio para ese sec
tor del capital; al mismo tiempo el Kw/h pagado por el mismo Es
tado, a través del gobierno central, el Municipio y sus empress
es el que muestra un mayor incremento relativo, lo que confirma
efectivamente la subvencidn por parté del Estado hacia los otrm

tipos dc usuarios.
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Por otro lado, es importante seiflalar cémo el denominado sector
residencial, esto es la poblacién que por cierto tiene el mayr
porcentaje de ususarios (84 por giento del total))vc incrementr
se el costo de su Kw/h en algo mds del 50 por ciento, en una po
porcidén mayor al que tiene lugar en el uso de tipo industrial
(sector que concentra apenas el 1,6 por ciento del total de usin
rios); esto sign%fica que en alguna medida el conjunto de la po
blacién estd pagando en buena medida lo que le corresponderfiaad
capital industrial, es decir que estd aportando con parte de as
ingresos a financiar la creacién de una Condicién General, ncce
saria para la repfoduccién de las relaciones capitalistas de ex
plotacién,

Gréafico N.3

NUMERO DE ABONADOS E INCREMENTO DE ESTOS 1974-1979.
IWCREMEMTO DEL M2 DE ABONADOS

ABOLADOS EL Mg, ABSOLUTOS PROMEDIO  '14-74.
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Fuente: Plan Quito., op.cit.p.548

Finalmente, hay que seidlar que el uso industrial, siendo de los
sectores que menor niimero de abonados tiene, en términos de con
sumo de energfia eléctrica es el segundo, al absorver casi el 30

por ciento de la energia producida en el pafodo:
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Gréifico N. 4

CONSUMO SEGUN USO0S 1974-1979.
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' Fuente: Plan Quito.op.cit.p.548

Todo esto se va a traducir en un incremento diferencial de las
tarifas, segln los distintos tipos de consumidores, incremento

que en gran medida va a afectar sobre todo a los grandes secto_
res de poblacidén, los mismos que si bien no hun.carecido de esle
'‘servicio' en su totalidad, éste ha sido deficitario, como lo de
Ja ver el mismo estudio realizado por el Municipio:

Cuadro N. 8

bOTACION DE ENERGIA ELECTRICA EN ALGUNOS BARhIOS PERIFERICOS

Barrio tigﬁgViCIo de luz é%)tiene total
Cochapamba 94,1 5,8 100.0
Ferroviaria Alta 91,3 8,6 100
La Arpelia 19,7 80,2 100
La Libertad 75,8 24,1 100
La Primavera 80,8 19,1 100
Marcopamba 82,9 17,0 100
Playwood 95,0 5,0 100
San José 26,7 73,2 100

Fuente: Documento de Trabajo. Direccidn de Planificacién.
Tomado de: M.Vinueza y C. Rhon, op. cit.p.E9

La produccién de la vialidad y el transporte, que ocupa un ruro

muy importante del gasto total rcalizado por el Municipio y sus
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empresas durante el periodo seflalado, serd ampliamente desarro_
'llado en el siguiente capitulo de este trahajo.

Resta por seflalar que el Municipio de Quito, con la colaboradbn
del. Estado central, el capital extranjero y local, el aporte
de los contribuyentes ya sea a través de los impuestos o directa
mente mediante el pago de tarifas, ha invertido en la generacimn
de los mencionados valores de uso, durante el periodo 1970-1977
y considerando los datos proporcionados por la Municipalidad en
sus ordenanzas de presupuesto, magnitudes del siguiente orden:
3,020 millones de sucres en agua potable, 1.457 millones en luz
eléctrica, 250 millones en alcantarillado, 1.464 millones en vis;
esto da un total de 6,191 millones de sucres, que representa el
52 por ciento del gasto total realizado por el Municipio y sus

empresas durante el perfodo sefialado en Quito 74/.

Ho cabe duda, que la luz, el apgua, el drenaje, la vialidad y el
transporte como lo veremos més adelante, constituyen un conjuno
de valores de uso, que cumplen la funcidén de ser Condiciones Ge
nerales necesarias para la reproduccién de la sociedad en suca
junto; de hecho se puede plantear que ante todo son Condiclones
Generales para la Produccién, pero que también sirven como tals
al conjunto del capital y de la poblacién, as{ como para repro_
ducir la dominacidén de clase, s86lo que en cada caso con ciertas

particularidades, como lo hemos anotado en las piginas anteriaw,
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6, Bl surgimiento de los barrios periféricos.

Conjuntamente con el proceso de concentracidn y centralizacién
del capital, analizado anteriormente, tiene lugar un permanente
deterioro de las condicioneé de vida en grandes sectores de po_
blacidén, producto justamente de las agudas condiciones de explo
‘ tacidén a las que han sido sometidas. Quito se constituye en el
lugar de residencia de estos grandes sectores de poblacién, que

para hacer frente a su miseria optan por ubicarse en la ciudad

en condiciones sumamente precarias.

" Los barrios periféricos en Quito son numerosos, pero pocos hm
alcanzado su consolidacibn, la mayoria estd atn en proceso de
formacidn (acelerado en los (Altimos afios). Su niimero es superior

é 50 y éon una poblacién de 120 mil habitantes,..."‘75/. La po_
blacién de estos sectores 'populares' que ocupan los limites ur
banos de la ciudad, mis que dar lugar a un cinturén verde de psz
teccidn para Quito como es la idea de la municipalidad, dan ori
gen a un cinturdén de miseria puesto al servicio del capital. tha
buena parte de los habitantes de estos barrios, tiene su origen
en los procesos de renovacién urbana que mencionamos, y otros -
provienen principalmente de la migracifén que tiene lugar desde

otras ciudades de menor magnitud y/o del sector agricola en des

composicibn por la introduccién de relaciones capitalistas de s

plotaciédn.
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Alvaro Perez, actual Alcalde de Quito, en declaraciones para la
revista Vistazo 76/, afirma que: Yexisten 58 barrios que el Mug
- cipio los considera clandestinos; alll viven més de 200.000 per
gonas", si a estos incluimos aquellos que viven en condiciones

de hacinamiento y tugurizacién "donde viven 120,000 personas; o
gea 120 por casa", tenemos que a%Jrededor de 300.000 personas ,
esto e¢s8 un 35 por ciento de la poblacidn de Quito, ocupa zonas

con deficientes condiciones de habitabilidad, carentes de infra

estructura bédsica y de equipamiento urbano,

Estos grandes sectores de poblacidén, gque se encuentran articula
dos indirectamente con los procesos productivos, al menos en su
mayoria, no escapan a la légica del capital, ni eatéﬁ al margen
del desarrollo capitalista; por el contrario, son producto jusa
mente de ese desarrollo capitalista y su localizacidn perifdrim
en la ciudad se da preferentemente en las zonas mé&s cercanas a
las unidades productivas, colocandose justamente alli donde ﬁig

ne lugar la acumulacidén de capital.

Frente a esta precariedad en las condiciones de vida surgen en
estos afios una serie de conflictos que buscan en fltimo término
me jorar las condiciones en que tiene lugar la reproduccidn de

los trabajadores y pobladores en su conjunto. Varios paros y hgl
gas nacionales, cientos de conflictos laborales con los empresa

rios capitalistas, manifestaciones populares en contra de la ca
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restia y alto costo de la vida, protestas en torno a la subida

de los articulos de primera necesidad, luchas territoriales al_

" rededor del incremento en las tarifas del transporte y los deng

minados 'servicios phblicos', etc., son diferentes manifestacio
nes de la lucha de clases y que acompafian al proceso de acunmula

cibén capitalista que tiene lugar durante estos alios en Quito.
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III. LA INFRAESTRUCTURA VIAL EN QUITO: 1870-1978

1, Introduccién.

Transporte, vialidad y condiciones de vida son aspectos que cam
tituyen parte de la problem&tica urbana en la actualidad; Quito
es una ciudad en donde cerca de un milldén de individuos reclamm
un lugar para vivir, todos ellos se desplagan, se abren pasé en
medio de bocinas, del embotellamiento de vehiculoé sobre todo e
ciertas zonas y avenidas, son pues, parte de las largas y fatip
gsas colas frente a los saturados medios de transporte, de la pg
nuria del alojamiento, de la escasez de los equipamientos urba*
nos, en suma, del cadtico crecimiento urbano que afecta al desa

rrollo arménico de sus vidas cotidianas.

En el presente cap{tulo del trabajo abordaremos algunos de los

aspectos que tienen que ver con el transporte y la vialidad en
la ciudad, la idea‘%frontar primero la probhlemdtica en su codq}
to para luego aproximarse a los diferentes aspectos de la misma
con cierto detenimiento, Bin embargo, dadas las limitaciones en
cuanto a la informacidn existente'sobre el tema tratado, muchos
de los plantecamientos serén trabajados a nivel de hip6tesis.

Un primer aspecto importante a tratar, en lo que al transporte

se refiere, e¢s la diferencia entre aquel destinado al traslado

de mercanciuq respecto al que puarda relacidén con el transporte

g

.
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de personas. Ambos, evidentemente, tienen lugar en el territorio
urbano, sin embargo las caracteristicas que cada uno adquiere am
diferentes y estén estrechamente relacionadas con las condicio_
nes cecondmicas, sociales y politicas que tienen lugar durante &

tos afios en el pais,

+ 8e topan también aspectos ligados con el iransporte plblico y

privade, tratando de cvidenciar loé diversos intereses supyaceg
tes en cada caso, develando la funcién que cumplen en la estrug
turacién del territorio correspondiente a la ciudad, observando
el papel y las acciones implementadas por la Municipalidad y el
Estado central en cada caso, evidenciando las contradicciones

que surgen en torno a ellos y las diferentes alternativas que &

ese contexto emergen.

Finalmente centramos el esfuerzo en desentrafiar el papel que an
ple la ‘'infraestructura vial' en el contexto urbano de Quito,tgl
to en términos econdémicos, como politicos e ideolbgicos. En esdp
sentido abordamos varios aspectos; primero, se hace referencia

al conjunto de la obra vial realizada durante el periodo 1970 -
1978; segundo, se consideran las diferentes formas en que el Mu
nicipio interviene en la generacidn dé estas obras y el papel &
sempeiilado por la empresa privada en cada caso; tercero, se haan
algunas anotaciones sobre la funcién que cumple la infraestruc_
tura vial y la politica estatal a que da lugar; conclufmos, ha_

ciendo alusibén al papel ideolégico y polftico subyacente en 1la
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obra vial realizada durante el periodo de estudio.

No enfocamos el tema desde una dptica puramente técnica, encami
nada a buscar alternativas para optimizar la funcionalidad del

sistema de transportes y sus soportes, ni tampoco para maximiza
las ganancias del capital que invierte en esta rama de la produw
cibén, al contrario, la idea es justamente develar cdémo este tim
de enfoques, aparentemente técnicos, esconden tras de sf todéun
problemdtica social en la cual se hallan involucradas las dife_

rentes clases sociales y sus respectivos intereses de clase,
2. La Relacién entre la vialidad y el transporte.

El transporte, tanto en Quito como en el resto de ciudades del
Ecuador, cumple las veces de una condicidn general necesaria pa
ra la reproduccién de la formacidén social, en la medida que heae

posible la circulacidén del capital a nivel del territorio, de ks

ciudades y regiones del pafs.

Esta circulaciédn, a nivel del territorio urbano, requiere de cl
tos elementos para su funcionamiento, estos son: las vias, que
tienen diferentes usos y se producen en tipos muy variados plos
medios de transporte {camiones, buses, taxis, automéviles); que
permiten superar la barrera de la distancia mediante el cambio

de lugar, tanto de las mercuqcias como de las personas.
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ESTA TESIS MO DEDE
SR DE A BIBLIGTECA

El transporte en cuanéo condicién general para la reproduccidn
de la totalidad social, implica: por un lado, una estrecha rela
"cifén tanto con el conjunto de procesos de produccidén que tienen
lugar en la ciudad, como con las actividades indirectamente lim
das a éstos, es decir, el comercio, la banca, la adminiétraciém

los servicios,ete.; por otro lado, una relacidn con las diferen

tes clases sociales, tanto con los perceptores de plusvalia,.cg.

mo con los trabajadores directos y con el conjunto de pobladors
que no necesariamente se encuentran ligados diractamente al pro

ceso de produccidn,

Esta amplia pgama de funciones y particularidades que asume el
transporte en cada caso, no obliga, aunque 2n forma muy geneml
a diferenciar cada uno de estos momentos y a precisar las caragc

teristicas que asume en cada caso.

El primer aspecto importante que dehemos sefialar es que, tanto

en el caso del transporte de mercancias como en el del transpor

te de personas, se trata de un proceso de produccién independhg'

te, en el gque intervienen materias primas, materias auxiliares,
instrumentos de trabajo y fuerza de trabajo, sin embargo, cada

uno de ellos va a conservar sus particularidades propias.

En lo que al transporte de mercancias se¢ refiere, una vez que é
tas han sido trasladadas de un lufar a otro, del lupgar de prode

cién al de mercado, esto es: "en cuanto la mercancf{a transporta
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da ha llegado a su lugar de destino, esta modificacién sucedida
a su valor de uso ha desaparecido y sélo gucda expresada.ya en
la elevacién de su valor de cambio, en el»encarecimiento de la
mercancfa. Pese a que, en este caso el trabajo real no ha dejado
rastro alguno en el valor de uso, estd en cambio realizado enel
valor de cambio de ese producto material, y asi{ vale para esta
. industria, tal como para las restantes esferas de la produccién

material, que la misma se encarna en la mercancfia..." 77/,

Lo mé&s importante de recalcar, es que el proceso de produccién
que cumple la industria del transporte, da lugar a un encareci_
miento de la mercancfa final, que se expresa en el incremento &
los precios una vez que las mercancfas han llég;do a su destino

final: los consumidores.,

En el caso del transporte de personas, no se puede decir que &
afiada valor a los individuos, que éstos una vez que han llegado'
a su lugar de destino han subido de precio, en este caso lo que
tiene lugar es la produccibén de un tipo de mercancfas muy peci_,
liares, llamadas 'efectos Utiles', las mismas que tienen tanto
un valor de uso como un valor de cambio; 1o caracteristico de &
te proceso de produccién es que el consumo del efecto iutil tige
lupar al mismo tiempo que se produce éste, el pago que se reali
za es para consumir un efecto {itil (transportarse) que no puede
ser separado de su proceso de produccién. Este costo que implim

¢l transpeorte va a incidir en los gastos del usuario y lo va a
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de los mismos.

El transporte de mercakcias en Quito y en el Ecuador en general
estd profundamente ligado con los grandes grupos econfmicos gue
concentran gran parte del capital y las empresas en el pais; es
tos grupos muestran un gran nivel de integracién, taﬁto vertical
{operan en distintas fases de un mismo proceso productivo comple

jo), como horizonteal (cubren diferentes ramas de la produccién}.

Uno de los ejemplos mAs claros de estos gbandes grupos econdmi_
cos‘eé el del nlGcleo familiar Gorelik Derskin que controla vais
"empresas 78/ ubicadas en diferentes ramas de la produccién, en_
tre las que se cuentan tres empresas de transporte,y repartidas
en diferentes provincias del pais. Esto le permite al grupo fa_
miliar controlar no sélo ciertos procesos productivoes directos,
sino ademAs la transportacidn y comercializacién de sus produc_
tos, tanto en Quito como en otros mercados del Ecuador; vale la

pena mencionar que controla ademés algunos medios de comunicaddi™

colectivos,

Otro grupo importante de mencionar es el Granda Garcés, que pan
el affo de 1971 controlaba varias empresas localizadas en diferm
tes ramas productivas y en diferentes regiones del pais, pe;osg
bre todo en Pichincha (concentradas en Quito la mayorfal); el po

der cconfmico que controla este grupo se expresa en su partici_
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pacidén en bancos, propiedades urbanas y rurales, medios de comit

nicacién colectivos (prensa, radio, televisién), compafifas cons

tructoras y transportistas.

El nivel de control y concentracién del transporte de mercancis
por parte de estos grandes grupos econémicos, tanto a nivel na_
cional como local, no significa que han dejado de existir otras
empresas sobre todo pequefias, que también desempaflan la funcidn
de transportar mercancf{as, ya sea parn satisfacer las necesida_
des de los procesos directos de produccidn, mediante el suminig
tro de materias primas y/o elaboradas, o para conducir los pro_

ducfos elaborados al mercado en donde adquieren su cardcter de

mercancias.

Este transporte que estd ligado ya sea directa o indirectamente
a la pfoduccién, se ve obstaculizado en cuanto a su realizacidn
por la presencia de recorridos mal distribufdos, desorpganizados,
congestionados, insuficientes, e incluso, en un estado deficien
te de mantenimiento, Todo esto va a redundar en un incremento -

del precio de los productos destinados al consumo final, siep
do a la larga los sectores de poblacién con mds bajos ingresos

los que resultan profundamente afectados,

En este trabajo no nos ocupamos del transporte relacionado con
el traslado de las productos al mercado, pues su estudio requie

re ds un mfnime de informacidn con la cual no contamos. Abordav
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mos en cambio el transporte de personas, tanto pidblico como pri
vado, poniendo especial atencién a la relacidn que estas dos mo

dalidades guardan con respecto a la fuerza de trabajo.
a, El 'bus' como medio de transporte ‘colectivo’',

. Es un sentimiento general de todos los usuarios de los buses que
el servicio prestado por éstos es cada vez méas deficiente; enla
medida que la ciudad ha experimentado un fiurte proceso de expan
sidn sobre todo en sentido longitudinal (pasa de 4.625 hés. a

9847 hés; alcanza 25 Km. de larpgo de Norte a Sur}, y que la po
blacién se vié igualmente incrementada en ciento treinta mil ha
bitantes, tuvo lugar un crecimiento paralelo dellas necesidades
del transporte pblico, el mismo que muestra ingsuficiencias mm
satisfacer estas nuevas demandas, en especial de aquellos secto
res de la poblacién que se han visto obligados a ubicarse en la
zonas nés alejadas de la ciudad de Quito, dando lugar a su rela
tivo aislamiento ya sea respecto de sus centros de trabajo o 4l
resto de lupgares donde se desarrolla su vida cotidiana, como sn

los centros de salud, las escuelas, los comerciocs, la recremih.

Las condiciones deficitarias en que ha venido operando el trang
porte durante el periodo, se pueden observar tamhién en el inae
mento que experimenta el fndice de ocupacién de los vehfculos y

la reduccidn del nlmero de unidades en servicio. En el ailo de
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1980 el nimerc de unidades en serviclo fue de 1.030 buses, ubi_
cadas en las diferentes lineas de recorrido urbano, nimero sig_
"nificativamente menor.al que operaba aflos antes, cuando cerca &
1.500 unidades prestaban el ‘servicio'; esto significdé la reduc
cién de las mismas en un 30 por ciento, y evidentemente un uso
mucho mAs intensivo de los mediog de transporte que realizan le
diferentes recorridos. El {ndice de ocupacién {nimero de viajes-
persona por bus al dfa) se incrementa en un 33 por ciento 78 '

dando lugar a los miltiples problemas y reclamos por parte de Is
usuarios, para quienes "viajar en bus es un peligro, la mayoria
estén ya viejos, porque ningiin transporte tiene un buen manteni
miento; para ganar mls, les sobrecargan con increfbles catidaks
de pasajeros, y corren a grandes velocidades por calles en pési
mo estado. Yo creoc que pueden contarse por miles las victimas &

este negocio tan irresponsable y criminal" 79/.

De esta situacibén se desprenden alpunas observaciones adicionales
la primera, es que la reduccién del nlmero de buses en ciertos

momentos determinados, es utilizado por los propietarios de los
medios de transporte como forma de presidn para obtenep algunas
demandas econdémicas y politicas; por otro lado, debemos selialar
que el nepocio del transporte lleva a los propietarios a distr}
buir sus unidades en forma desigual en los diferentes recorridm
urbanos, dando prioridad a aquellos donde la demanda de pasajerm

es mayor y los recorridos més cortos, en detrimento de aquellos
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sectoréb de poblacién que deben trasladarse desde o hacila las @
nas periféricas mucho méds alejadas y, por tanto, que implicanun

" mayor recorrido (ver plano N.\O, p.g¢ del presente documento).

Las deficiencias que acompafian al sistema de transporte en la

ciudad, hanobligado a ciertas organizaciones de pobladores a amr
sus bropias cooperativas de transporte a fin de contar con unsr
vicio mis o menos eficiente, este es el caso del Comitéd del Pue

blo, el mismo que retomaremos posteriormente.

Otro de los aspectos en que se manifiesta el deficiente servici
de ‘transporte, es en el incremento de los tiempos & traslado, ya
sea debido a la expansién que experimenté la ciudad durante esle
perfodo (el 1ﬁcremento @el drea urbana entre 1970 y 1978 fue dd
115 por cientoL o porque la velocidad media de los buses, en dx
tas vias y 4reas de la ciudad, es extremadamente baja debido al
congestionamiento, al carlcter de la red vialzuepﬁ el caso de Qul
to, adquiere particularidades muy propias a causa del crecimieg
to loﬁgitudinal de 1a ciudad, e incluso a retardos ocasionados
por las mismas especificidades que presenta este tipo de trans_
porte (paradas cada cierta distancia para subida y bajada de pa
sdjeros, los altos ocagionados por el sistema de semaforizacibn,
etc.). Todo ello da como resultado un alargamiento del tiempo
destinado para el traslado, el mismo que va a afectar de manera

desigual a los diferentes grupos de poblacién.
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Uno de los casos mds extremos de esta situacidn es el que se we
senta en el llamado Centro Histérico de la ciudad, en donde los
problemas de congestionamiento y las complicaciones del trfinsit
son muy graves, especialmente en las horas pico. El problema se
agrava por dos situaciones: la primera, debido a que dicha zona
concentra actividades de tipo “politico—administrativo—comercig
les-bancarias, que proaucen necesariamente una intensa concentm
cién y consecuentemente agudizan el problema del transporte ye
tacionamiento" 80/; segundo, porque esta zona se ha convertido,
debido a las caracterfsticas de la red vial, en un lugar de pam
obligado para la circulacién Norte~Sur, concentrindose allfi el

paso del 90 por ciento de las lineas de buses que dan servicio

a la ciudad 81/, ademas del trafico de automéviles y en parte tm
bién de mercancias, lo que en su conjunto hacen de la situacidn

muy conflictiva.

_Cuadro N,9 y Grafico N.5

VOLUMEN DE TRAFICO Y ACCESOS AL CENTRO HISTORICO
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Esta situacién va a afectar fundamentalmente a aguellos sectaes
de poblacibén cuyo principal medio de transporte son los buses,
es decir, a los trahajadores que diariamente tienen que trasla_

darse a susg lugéres dé trabajo o para desrrollar sus diferentes

actividades en la ciudad.

Segiin una encuesta realizada en el Comité del Pueblo B3/, los
trabajadores y sus familias gastan én transporte el siguiente tim
po! un 32 por ciento ocupa més o menos una hora, el 33 por cien
to entre una y dos horas, y el 35 por ciento restante tres homs
y mfs, en ir y volver del lugar en gue realizan sus actividades;
todo este tiempo destinado al transporte forma parte del tiempo
de trabajo socialmente necesario para reproducir al trabajador
¥, por tanto,se constituye en un elemento que en cierta medida
prolonga la jornada de trabajo.y que no es reconocida por los @
pitalistas. - ‘Asimismo, este tiempo destinado a trasladarse al lu
gar de trabajo, es un tiempo que se merma al descanso del traba
Jador, es un tiempo que por el desgaste y tensiones que implica
aumenta su fatiga, su cansancio, la tensién nerviosa crece, ".g
fiadiendo una fuente mas de destruccién de su capacidad producti
va a las propias de su trabajo en 1la fébric;, el taller, el ban
co, el almacén, la oficina o el local escolar" 84/.

Finalmente debemos hacer referencia a la ublcacién de los seecto
res sociales con mis bajos inpgresos en la cludad, que en su inmn

sa mayoria se localizan en los llamados ‘barrios clandestinos’
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cuyo asentamiento se produce en forma generalizada a todo lo lae
go del cinturén periférico de Quito, en las mnas més alejadas
respecto de la centralidad urbana y que estén conformados porla
" presencia masiva de estratos populares: proletarios y subpro_
letarios entre los que se encuentran campesinos de procedencia

inmediata y migrantes internos y externos" 85/,

A esta ubicacidén periférica corresponde lbégicamente un servicio
de transporte deficitario y un alargamiento del tiempo de reco_
rrido en los buses, tanto para los desplazamientos que tienen 1lu
gar entre la vivienda y el trabajo, como para aquellos que haon
referencia al traslado de la vivienda a los centros de aprovisb
namiento (tiendas, mercados, almacenes, etc.), de recreo (par _
ques, cines, teatros, etc.), de salud {(hospitales, centros de €@

lus, etec.) y otroéu%o 86lo afectan al trabajador sino también a

su familia.

Plano N. 8
UBICACION DE LOS BARRIOS PERIFERICOS EN QUITO. 1979,

Fuente: Centro de Investigaciones Ciudad 86/, -
(Vo drtra adon f7 2 lafeoisyg )
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b. El transporte y la fuerza de trabajo.

" La incidencia del transporte en la reproduccién de la fuerza de
trabajo no se expresa lUnicamente en términos de desgaste, de fa
tiga, de agotamiento, de los trabajadores, ademds, tiene un gra
impacto en la economia de los trabéjadores y sus familias., Nos

remitimos nuevamente al caso del Comité del Pueblo, que es repe
sentativo de 1o que sucede en otras zonas de la ciudad y sobre

el cual existe informacibén disponible, en lo que al gasto en trap
porte se refiere por parte de los pobladores que salen diariama

te de la Eloisa, lugar donde residen,

De acuerdo con la encuesta realizada a las familias del Comité

del Pueblo 87/, el gasto mensual en transporte afecta a cada um
de manera diferente, as{, para mids de lamtad de las familias m
cuestadas el gasto en transporte les significaba mds o menos el
5 por ciento del ingreso familiar mensual; para un 24 por ciemnpo
de las mismas llegaba a representar hasta el 10 por ciento del

‘ingreso mencionado; para el resto de los trabajadores, muchos &
los cuales tienen que realizar mds de una conexién para llepgar

a su destino, les llgga a representar mds del 11 por ciento del
ingreso familiar. Esta situacién deja ver cémo todos los traba_
jadores y sus familias consumen una buena parte de sus ingresos
en el pago de medios de transporte, lo que aunado al gasto en o
tros renflones no bédsicos pero sf necesarios para el desarrollo

de la vida cotidiana, da lugar a un deterioro del nivel de vida
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de los habitantes, que se expresa principalmente en el bajo con

sumo de bienes y servicios necesarios para la subsistencia.

El impacto econémico que los gastos en transporte significm pam
una gran mayoria de trgbajadores y sus familias en Quito, se ex
presa t;mbién en el constante incremento de las tarifas y en lss
. diferentes modalidades que el transporte va teniendo en este pe

rfodo de estudio.

A principlos de la década del sesenta existfan tres tipos dife_
rentes de medios de tmsnporte urbano, los buses.'los especiales
y los colectivos., Los primeros tenfan una tarifa de veinte cenin
vos, los segundos de cincuenta centavos y los ﬁitimos de un su_
cre; posteriormente se redujeron a dos tipos dnicamente, los bu
ses que cobraban cuarenta centavos y los colectivos'que mantenim
' la tarifa de un sucre; més tarde se realizd toda una campafla en
la que se justificaba la necesidad de uniformar todas las tari_.
fas con la promesa de que se traerian nuevas unidades y que se

mejoraria notablemente el servicio, entonces el costo lUnico fue

de un sucre.,

A pesar de estas alsas permanentes, el 14 de Marzo de 1978, Qui
to se quecda sin transporte, los dueiios de los buses guardan las
unidades y exigen al gobierno militar el alza de los pasajes en
un 40 por ciento; tiene lugar entonces toda una serie de protes

tas y conflictos a nivel popular, sin embarpo, para fines de Aril



se impone al pueblo la tarifa de un sucre cuarenta centavos en
el transporte urbano. Finalmente, para fines de 1981 el pasaje
es nuevamente incrementado, esta vez a la mb8dica tarifa de dos

sucres como pasaje {nico. En la actualidad se pagan tres sucres

Esta perménente alza en los costos del transporte afecta de ma_
nera directa la economia de los trabajadores y demés sectores w
banos de poblacidén; con el pasaje dé un sucre el trabajador gas
taba como promedio, cuatro sucres diarios en medios de transports,
lo que le significaba aproximadamente media hora de su jornada
laboral diaria para fines de transportacidén, "Con el pasaje de
1,40 ' gaétaria, 5,60 sucres diarios, lo que significa 3/4 ﬁe
hora de su jornada de trabajo; precio que lo cubre él1 individual
mente, Trasladado a la economfa familiar, el costo de la movili
zacidn para 3 personas, 4 veces al dia,sube de 12 a 16,80, lo
que significa que la familia de un obrero gasta en transporte o
que é1 gana trabajando en una hora y media de su jornada de 8lp
ras diarias. Estos datos reflejan la dimensidén del impacto en ln

economia popular ecuatoriana y la légica reaccién de los secto_

res populares" 88/,

Para conclufr este punto, es necesario realizar algunas conside
raciones sobre las condiciones en que trabajan los operadores dl
transporte; los trabajadores asalariados,as quicnes los propieta
rios de las diferentes unidades someten a deplorables condicio

nes salariales y a ritmos de trabajo cada vez miés intensos, en
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la medide en que se incrementa el uso de las unidades por la sa
turacidn de las mismas, causando las consecuentes molestias tan
to para los usuarios como para los 'trabajadores del volante',

0 que s8e les prolonga la jornada laboral hasta diez horas dians,
sin reconocimiento de las horas extras; ademas son trabajadores
que normalmente no estdn sindicalizados, ya que el Sindicato (4%
co de choferes que existe, estd en manos de los propietarios de

las unidades del transporte y no en las de los trahajadores.

¢. Los duefios del megocio

El transporte, es consideradc en s{ mismo como un proceso de o
duccidn en el que intervienen todos los elementos inherentes al
proceso de trabajo, para dar lugar a la produccidn de un tipo

muy particular de mercanc{a (efecto dtil), la cual tiene un va_

lor de uso y un valor de cambio, por tanto se vende como cualgier

otra mercancia.

Para llevar a efecto la produccidn de este valor de uso social,

de este 'efecto Gtil (trangportarse) se requiere de : las mate_

rias primas necesarias {gasclina, aceite, aditivos, llantas,ef),

los instrumentos de trabajo o medios de transporte (buses, tads

y otros), y por supuesto de los operadores del transporte, de

los trabajadores que son quienes ponen en movimiento el proceso
’

en su conjunto, dando lupgar por tanto al efecto Gtil transporta

se y también al despaste de fuerzas tanto fisicas como mentales
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por parte de los asalariados, de los 'choferes',

' Es esta particularidad del proceso de produccién, a que da lymr
el transporte, lo que hace posible a los propietarios de los bu
ses extraer plusvalfa de 81, como resultado de una apropiacidn
de trabajo.no pagado por el propietario de las unidades de tras
portacidén; se trata en resunen de una actividad rentable Y que
por lo tanto es explotable en forma capitalista por los duefios

del capital,

As{ sucede en Quito, en donde el 'servicio' del transporte eswn
negocio, y un negocio rentable. En el aflo 1977, cuando todavia

existfan buses y colectivos, se estimaba que el ingreso promedio
anual de los primeros era de 352,611,20 sucres y entre los segwn
dos de 341,182 sucres; si a estos ingresos les restamos ¢l coslb
total de produccidn del 'servicio', que en el primer caso llega
a la cifra de 246.,447,35 sucres y en el segundo a 241,175 suaqes,
nos queda que la utilidad liquida de 105 buses es de 57,336 su_

cres anuales y la de los colectivos de 71.857 sucres.

" Las cifras no deben engafiarnos, la utilidad liquida supcne fm
b?r descontado los rubros de salarios, seguros, combustibles, n
bricantes, reparaciones, impuestos, etc.,de tal suerte que esun
cantidad que resulta de haber pagado la depresiacidn de la maqu

naria por su uso, as{ como la fuerza de trabajo. Por tanto, si
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la inversién es de 241,175 sucres y su utilidad es de 71.857 s8u
cres, ello significa un porcentaje de 34,3 por ciento de ganan_
cia, uno de los mis altos de utilidad en las actividades econd_

micas del pafs" 89/,

Posteriormente, con el incremento de los pasajesAen un cuarenta
‘por ciento en el afio 1978, el pacentaje de utilidédes obtenidas
por los propietarios de las unidades de transporte también se in
crementa, llegando ésta a representar alrededor de 100.000 suyes
anuales 90/. Una vez mds y ya para fines de 1981 el pasaje nue_
vamente es incrementado en un 60 por ciento, lo éue implicd un

aumento en las utilidades obtenidas por los propietarios y dele
¢ho un golpe para la economfa de los trabajadores y sus familim,
quienes debido a los limitados recursos de que disponen reducen
el presupuesto destinado a la educacidn de sus hijoé. a la ali_

mentacidén, salud, etc., para destinarlo al transporte.
d. Vialidad y transporte.

Otro dé los aspectos que se encuentra estrechamente relacionado
con el transporte es la vialidad, pues no se puede concebir un
sistema de transporte independiente de las vias, las mismas que
se constituyen en su soporte material, Si bien éstas van a cons
tituirse en él objeto de nuestros Biguientes‘capitulos menciona

remos ahora alpgunos aspectos que permiten en alpguna medida acer
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carnos a la problemitica.

La produccién y ubicacién de la red vial en Quito sigue ritms
muy desiguales, si bien es verdad que se extiende a todo lo lar
go de la estructura urhana, fambién es verdad que lo hace en fa
ma diferencial en los distintos sectores o barrios de la ciudad,
‘ favoreciendo a unos y dando lugar a serias diferencias en otros
de acuerdo o en funcién de la ubicacibén de los distintos secto_

res sociales.

Aquellos grupos de poblacidn que cuentan con nivéles de ingresds
altos y que tienen posibilidades de ser propietarios de uno, dos
o méds automdviles, son justamente los que cuentan con una red
vial eficiente y en buenas condiciones; en cambhio los sectores
de bajos ingresos que con di{icultad : pueden adceder al s
tema de transporte colectivo, cuentan con una red vial que ape_
nas si permite la circulacidén y que fundamentalmente estd pensg.
da en términos de vincular las residencias de estos sectores po
pulares con sus centros de trabajo, siendo muy sccundaria la cp
nexién existente entre estos barrios, los mismos que tienden md
bien a permanecer aislados unos de otros, por lo que estos via_

Jes resultan molestosos en términcos de tiempo y costos.

Si observamos un esquema de los principales ejes viales de Qui_

to, podremos ver con claridad este fendmeno: 91/,



Plano N.,9

PRINCIPALES EJES VIALES DE QUITO.

CELTRO
Hi&STORICO

LA CAROLINA

Fuente: I.M.Q.

La red vial, mencionabamos, hace factible la circulacidén mataial,

de los productos, de las mercancias, de la fuerza de trabajo y,

en esa medida su produccidén se va a sujetar a los intereses ind

viduales de ubicacidn de los empresarios en las diferentes rams
de la produccién, de los grandes comerciantes y banqueros de Qui
to; y , va a responder ademés,a los intereses de las grandes em
presas constructoras, de los propietarios de las tierras urbarms,
de las empresas transnacionales del automdvil, de los propieta_
rios de vehiculos particulares, etc., y s6lo entonces se atende
rfn alpunas demandas que respondan realmente a los intereses de

los sectores populares.

El giguiente plano que contiene las lineas de transporte colec_
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tivo y el nimero de pasajeroé transportados en Quito, muestra
gréficamente esta tendencia que hemos sefialado, de satisfacer
_principalmente las necesidades de las diferentes fracciones del
capital, dejando de laho las necesidades de los sectores popula

res: 92/.

Plano N,10
TRANSPORTE COLECTIVO Y PASAJEROS TRANSPORTADOS EN QUITO.

Qg ) e

Fuente: Direccidén Nacional de Trénsito. Junio de 1978,

Esto que ocurre en el transporte pdblico, estd muy ligado al in
cremento en el nimero de vehfculos particulares y por tanto a Is
intereses de las pgrandes transnacionales automotrices, las que
han impulsado el consumo del 'auto propio', el mismo que ha inw
dido las calles y avenidas de Quito, dando lugar al predominio

absoluto de éste, respecto del transporte piliblico.

En Quito, el nimero de vehiculos se incrementa de 17.908 unida_

des en 197q a 39.788 vehfculos en 1975, para 1980 la cifra del
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parque automotor es de 90,178; esto significa que en la década
se introducen en el sistema viario de la ciudad 72.270 vehfculs
més, lo cual va a dar lugar a la implementacidén durante estos
afios, de una pol{tica agresiva dé desarrollo de la infraestruc_
tura vial en la ciudad, acorde con los interescs de la acumula_
c¢ibébn de capital de las distintas fracciones de la burpguesfa, qie
nes impulsan asi la valorizacién de nuevos espacios urbanos y
dan lugar a un p;oceso de segregacidn urbana y residencial en la

ciudad,

Esta inyeccién masiva de vehiculos, debido a que la industria a
témotriz es préicticamente inexistente en el pais ( nivel de pro
ye;to), estd controlada en su totalidad por las empresas multi_
nacionales y los comerciantes importadores de vehiculos gquienes
reciben apenas una comisién por introducir las unidades en las

diferentes ciudades del Ecuador, particularmente en Quito y Gua

yaquil 93/,

Segin los datos proporcionados por la municipalidad de Quito 94,
de los 90.178 automotores existentes en la ciudad al aflo de 18D,
apenas 1.064 corresponden al transporte piblico urbano, es dein
un escaso 1,1 ﬁor ciento, los mismo que movilizan aproximadamen
te a B21.441 pasajeros diariamente, esto es casi el 80 por cien
" to de la poblacién de Quito estimada en la actualidand; mientras
el restante 20 por ciento de los habitantes es movilizado por ad

parque automotor compuestoc por vehiculos particulares, automévi



les y camionetas principalmente, los mismos que,entre los afios
1967 y 1974 pasan a representar el 65 por ciento y 71 por cien_

to de los vehiculos existentes en dichos afios respectivamene 0%,

Por otro lado, la afluencia masiva de autos y camionetas durane
esta década trae aparejado dtros problemas. Es el caso por ejen
pio de las crecientes necesidades de parqueamientos en las prin
'cipales avenidas de la capital, los mismos gque se ubican mayorj
tariamente en dos zonas: el centro y la Mariscal; lugares que an
centran gran parte de los centros administrativos, de comercio,
bancarios, etc. Es mas que evidente que los problemas del transg
porte en la ciudad no se van a solucionar con la importacién ma

siva de automéviles, al contrario se agudizan alin més.

La orientacién fundamental que ha tenido 1la implemgntacién de la
‘infraestructura vial' y el transporte en Quito, ha sido la de
satiafacer 15 demanda d;l 'auto proplo', de los sectores con a}l
tos ingresos de la poblacidén, los mismos que se sustentan en pa
trones de consumo capitalista. A esto se suma el aparato publi_
citario que incentiva el consumo del 'auto propio' como un ele_
mento de prestigio y estatus; paraddjicamente el problema del

transporte para los sectores populares con bajos niveles salara

les, tiene una sola forma de solucién para la burguesfa, ésta e

reproduciendo el problema.

Plano N.11

{ver pigina siguiente)
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AREA SERVIDA POR TRANSPORTE PUBLICO EN QUITO,

Simbologia:
Area servida .
Area sin servicio &

Fuente: I.M.Q.

e. Politica de transporte.

El transporte en Quito constituye parte importante de la estruc
tura urbana y aparece como upo de los requisitos sobre los cua_
les se sustenta el proceso de acumulacidén capitalista., Se ha em
vertido real y efectivamente en una Condicidén General necesaria
para la reproduccién de la formacidén social; esto va sucediendo

en la medida en que la ciudad adquiere una mayor dimensién en &

minos econdmicos y polfticos a nivel nacional.

Este mismo fenémeno es el que ha llevado,en los Gltinos afios de
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la década, a una mayor participacién por parte del Estado,la ms
ma que, én el caso de Quito, fue muy limitada al inicio del pe_
rfodo, debido a que los organismos creados alrmdedor del transpa
te (como el Consejo Superior de Trémsito, el Mﬁnicipio. el Minis
terio de Ohras Piblicas y Transporte, La Direccién Nacional de

Trénsito, La Policia de Transito, La policfa Antimotines, etc.)
"se mantuvieron al margen de los acontecimientos, evitando tomar

decisiones al respecto.

Esta indiferencia por parte de los organismos estatales, esta

complicidad silen&iosa. permite a los propietarios del transpor
te tomar decisignes en funcién de sus propios intereses econdmi
cos, generando una serie de mecanismos que permiten el estable_
cimiento de rutas en funcién de su rentabilidad, presiones sohe
los organismos del Estado para incrementar las tarifas u obtene
determinadas concesiones y subsidios (amenazas de paros, huel _
gas, etc.), sobrecarga de las unidades,dahdo lugar al consecuen
te deterioro en el 'servicid, incrementando o disminuyendo las u
nidades en las diferentes rutas, fijando los horarios de trabap
e imponiendo condiciones salariales de explotacidén a los conduc

tores, etc.

Durante los (ltimos afios, a partir de fines de la década, ha teg
nido lugar toda una campafia impulsada principalmente por las ca

trales sindicales de trabajadores y los partidos de izquierda pm
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que se municipalice el transporte, sumandose a esta campafia seg¢
tores empresariales, estudiantiles, etc., sin que hasta el momn
to se tome ninguna decisidén al respecto por parte del gobierno

central.,

Frente a estavactitud de dejar hacer y dejar pasér por parte de
" las instituciones de gobierno, y a los abusos y arbitrariedades
por parte de los duefios del negocio, los sectores més afectgdos
han respondido con la lucha 'callejera' en méAs de una ocasién

durante la década del setenta. La espontaneidad de estos movimim
tos por lo general han sobrepasado a las direcciénes de izquier
da, que al no ser correctamente canalizados, teyminan siendo -

fuertemente reprimidos por la policfa y el ejército.

El ejemplo mis importante de este tipo de luchas lo.constituye
la llamada 'guerra de los cuatro reales', iniciada el 14 de Mar
zo de 1978, cuando los duefios del transporte esconden las unidg'
des y exigen el incremento de tarifas. El primero de Abril el
Consejo Nacional de Trénsito eleva el pasaje de un sucre a un a
cre con cuarenta centavos; se organizan mitines en las calles ,
buses y colectivos son apedreados, se obstaculiza la circulacidm
en variasg zonas de la urbe, organizaciones de pobladores, estu_
diantiles y sin@icales levantan barricadas en las calles de 1la

ciudad, y se organizan comités de defensa popular en los barre

Fl1 11 de Abril continGan las protestas durante todo el dfa, a
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las " 10 pm. el ejército toma el control de la ciudad, llegan
- tanques desde Riobamba, 60 vehficulos militares salen a patrulla
la capital" 96/. En los dias posteriores se realizan asambleas
Yy paros sindicales, se continllan formando comités de &&nﬁxpopg‘
lar, el gobierno declara que los 'incidentes' son parte de un
plan guerrillero concertado desde el exterior y que reprimiré

fuertemente a los manifestantes.

El 14 de Abril el gobierno decreta "que las entidades piblicas

¥ privadas proporcionen transporte a sus empleados, ¢ a su ves,
pagen una compensacidn de 100 sucres mensuales a los que ganan

menos de 5,000 sucres" 97/, La medida no fue sufciente para dete
ner la lucha, se pide la estatizacién del transporte, A pesar &k
la violenta represidén del ejército, las protestas contindan per
van decreciendo paulatinamente., El1 23 de Abril se reabren losm
legios clausurados, aunque las clases se reiniciaron el 2 de Ma
yo. "Las luchas populares de Abril se recordarfin como una de l&
més largas, masivas y combativas de los Gltimos aflos; y también

como el comienzo del fin de la Dictadura"98/.

El transporte tiene pues, no sblo un componente de racionalidad
econbmica capitalista, sino que ademds encierra un peligro potm
cial de cardcter polftico, en la medida en que se va convirtien
do en una Condiclién Gmeral necesaria para la feproduccién de la
totalidad social, ya que su funcionamiento afecta al conjunto (b

las clases sociales y a la estabilidad misma del sistema; dsta
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es la razén principal que induce al Estado a una mayor partici

pacién para el control del sistema de transporte.

3.La Obra realizada,

Uno de los programas més importantes desarrollados e implementa_
dos por la administracidén municipal de Quito, durante el perio_
do 1870-1878, es justamente el que se refiere a vialidad, tanto
por su significacidn econdmica en cuanto a inJérsién. como por

la funcién que va a cumplir respecto de los diferentes grupos
ciales en la ciudad. En el Informe de Labores que presentd el A
calde, el 24 de Febrero de 1978, al término de su perfodo de 8

afios, seflala al respecto: " Uno de los mayores programas lleva
dos a cabo por esta administracidn por intermedio de la Direcdh
de Obras Plblicas, y en su género el de mayor embergadura, jafs
abordado por municipios anteriores, ha sido indudablemente el @
pecto viario, no s6lo en lo que se refiere a apertura de nuevas
vias, facilidades de trénsito, pasos a desnivel , tilneles, etc.,
sino sobre todo, en la atencién al problema de pavimentacién y

repavimentacidén de la ciudad " 99/,

A primera vista parece que se trata de un colosal programa de
interés social, el mismo que estarfa destinado a beneficiar al
conjunto de la poblacién, sin embargo como veremos posteriormen
te el programa vial en la forma que se lo pyesentu a la 'cluda_

danfa' esconde tras los encabezados publicitarios sus efectos e
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intereses reales. Antes de entrar a ver su funcidén y efectos ge

tiens, revisaremos las caracter{sticas de la obra realizada.

3.1, La obra vial,

La obra vial ralizada, por su magnitud, funcibén y cardicter la

clagificamos en tres categorfas: primero, las vias llamadas ex_
presas urbanés, o periféricas, que bordean la ciudad tanto pr
el Oriente como por el Poniente; segundo, las vias colectoras

urbanasy o pericentrales, que constituye la articulacién entre s
primeras y las loéales; tercero, las locales urbanas, que permi
ten el acceso directo a las viviendas, entregan el tréfico a ls

colectoras, son de longitud corta y baja velocidad.

a. Vias expresas urbanas.

El sistema vial periférico segln J.lLarrea 100/, les cuesta a los
pobladores de Quito aproximadamente 2,000 millones de sucres, el
mismo que contempla en lo fundamental la realizacién de dos ave

nidas: la Oriental y la Occidental.

La avenida Occidental, va desde Cotocollao hasta Chillogallo,
bordea las estribaciones de Pichincha de Norte a Sur,y atravieza
a la cludad en sentido longitudinal. lLa avenida tiene 13 Km. de

largo, un ancho de 40 metros y seis carriles, que permiten la
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circulaciédn en dos sentidos; es de trafico intenso y alta velo
cidad, por 1o que no estd permitida la circulacién del tbanspog
te piblico; sirve fundamentalmente al tréAfico de mercanc{asy al
transporte de personas en vehiculos partigulares, automéviles y
camionetas. La construccidn estd a cargo de la compaiifa Caliam

to a un costo estimativo de 280'000.,000 de sucres 101/,

Hay que precisar que los costos de esta obra se han inecrementa_
do incesantemente, ya sea por retrasos en el cumplimiento de las
fechas contratadas, por conflictos laborales creados por ls mis
mes compafif{ss encargadas, dehido al proceso inflacionario qée tie
ne lugar en la década, etc.; el hecho es que la obra no se haan
c¢lufdo hasta la actualidad, quedando ciertos tramos inconeclusos

y que deberdn ser terminados por administraciones posteriores.

La avenida Occidental, gue sé.continiia con los tlineles de San
Juan y E1 Placer, origind al Municipilo gastos complementarios m-
ra la realizacibén de obras como estacionamientos, facilidades &

trénsito, téneles, etc., que en su conjunto encarecen afn més la

obra.

En lo que a la avenida Oriental se refiere, debemos indicar que
en realidad, lo que se construye en este perfodo son ciertos ira
mos de esta via que constituyen parte de un programa llamado de
‘emergencia temporal', y que conforman un adelanto de lo que s¢

ré& la futura vifa Oriental. Se prevee que esta avenida tendri I
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Km., de largo y 40 metros de ;ncho. con caracteristicas similares
a la Occidental; la construccién estuvo a cargo de la compaiiia

. norteamericana H.T.Internacional y, de las nacionales Tedfilo Me
neses y Luis J. de La forrer. El financiamiento previsto fue de
780'000,000 de sucres 102/, fuera de los costos de expropiacid,

con un crédito otorgado por el Libra Bank de Londres y otras Ing

tituciones hancarias.

La ohbra en cuestién permite la circulacidén en la ciudad de Nor_
te a Sur, en sentido longitudinal; va desde el sector de Guaje_
18, donde empata con la Occidental y la Panamericana Sur, pasan
do por harrios como la Ferroviaria, Chiriacu, Monjas, etc,,y pax
detrds de los barrios residenéiales del Norte, hasta la Paname_
ricana Norte en donde nuevamente empalma con la Occidental, for

mando asi el llamado anillo periférico de la ciudad,

En su recorrido, estas avenidas conectan las dos zonas industria
les més importantes, haclendo factible la circulacidén de las e
cancf{as hacia los lugares de comercio en la ciudad, y ademés la

entranda y salida de productos y mercancias desde Quito hacia la

provincia y viceversa.

La apertura de estas dos vias periféricas, inplicaron el despla
zamiento de aquellos sectores de poblacidn que ya anteriormente
habfan sido -desalojados a la periferia de la ciudad; originan_

do un nucvo proceso de renovacién-expulsibén hacia zonas més nle
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jadas de la urbe,

El actual 'Plan Urbanc', llamado 'Plan Quito', contempla la ros
tructuracidén del trazado en esta via, dando lugar a una nueva
propuesta de delimitacién vial por el Oriente, se trata de lalla

mada 'nueva via Oriental!' 103/, (Ver Plano N.l, p. 39)
b. Vias colectoras urbhanas,

Estas vias se constituyen, en cierta medida, en la columna ver_
tebral de la circulacidén a nivel intraurbano; 1a.municipalidad

clasifica al interior de esta categoria un total de 33 avenidas
en toda la ciudad, las mismas que se distribuyeﬁ en forma muy &
sipual en las diferentes zonas de Quito 104/. Tenemos que el 1B5
por ciento de estas avenidas se localizan en el sector Sur (6 e
total), 8,3 por ciento en la zona central y el restante 73,2 pa
ciento en el Norte (5 y 22 respectivamente); en términos de me_'
tros longitudinales por zona, la localizacidn es semejante, -
17,360 mts, de vias en el Sur (19,5 por ciento), 7.830 mts. en

el centro (8,3 por ciento), y 69.010 mts. en la zona Norte (73,2

por ciento). yorplap N, 6 p.5s.

Seglin esta informacidn, resulta que las avenidas del Norte sea
cuentran entre semi-saturadas y/o saturadas, las del centro sa_
turadas o sobresaturadas, y las del Sur descongestionadas o muy

poco congestionadas; esto resulta cierto en términos generales,
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sin embargo existen determinados lugares, en particular en 1 a
zona Norte, que concentran diversas actividades urbanas, las qiue
en las horas denominadas 'plco', se saturan y dan lugar a congs

tionamientos en el trafico.

Todos estos ejes intraurbanos facilitan los desplazamientos al

interior de la c?udad, permiten sobre todo acceder a los princi
pales centros comerciales,a las instituciones bancarias, a las
oficinas de gobierno, 'y también a algunos centros fabriles; ha_
cen posible la circulacién del capital en el territorio, ya sea
en forma de mercancfa (inclufida en ella la fuerza de trabajo% o
de dinero. Durante la administracién de este perfodo se pusom
cha atencidén a estas avenidas, sobre todo.a aquellas localiza -
das en la zona Norte (lugar de residencia de los sectores de al
tos y medios ingrcesos), y que se constituyen en ejes principa -

les como la 10 de Agosto, 6 de Diciembre, América, etc,

En el caso del eje 10 de Agosto-Av. Pichincha, s bien éste .ya
existia con anterioridad, en esta etapa se procede a ensanchar_
lo y reconstruirlo, es decir, a reacondicionarlo a las nuevas e
cesidades de la acumulacién de capital; a lo largo del trayecto
de 12,5 Km. de este eje vial, no sb6lo se duplica y/o triplicad
nlimero de calzadas s5ino que se distribuyen en toda su extensién
10 pasos a desnivel, constituyendose as{ en iuna avenida que con
centra una buena parte de la inversiﬁn correspondiente a las vis

colectoras urbanas. (Ver Plano N.M)
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Para la realizacibén de la obra se procedié primeramente a expro_
piar todos aguellos terrenos que tenfan el frente hacia la anti
gua via; posteriormente se procede a . la ampliacibén, la misma
gue varfia entre 30 y 36 mts. en algunas partes, en otras tiene
lugar una nueva apertura, rompiende incluso con la trama colo -
nial (Centro Histdrico), como en el caso de la prolongacién de
la avenida Pichihcha‘hasta la Plaza éumané. Este proceso de anm
pliacién vial y de apertura de nuevas rutas, va acompafiado de
eipulsién de numerosas.familias que antes habitaban esas dreas

y que ahora son sutilmente desplazadas hacia lugares més aleja_

dos del centro.

Existen otros casos, como los de la avenida 12 de Octubre, Floy
Alfaro, Gonzales Suarez, 6 de Diciembre, Amazonas,América (tahs
ubicadas al Norte), Napo, Maldonado y Bahfa (al Sur), que hana
frido procesos semejantes, o que han sido pavimentadas y/o repa

vimentadas segin el caso.

El siguiente plano de vialidad permite visualizar la localiza _
cibébn tanto de las vfas denominadas expresas urbanas, como de a_
quellas clasificadas como colectoras urbanas, existentes y enpp
yectoilos/. '
{(Ver plano N.12, p. siguiente.)

SISTEMA VIAL DE QUITO.
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¢, Vias locales urbanas.

. La realizacién de este tipo de vias es numerosa, se extienden a
lo largo y ancho del éerritorio urbano, siguiendo la tendencia
que muestran los dos tipos anteriores, es decir, ubiclndose en
forma desigual, de acuerdo con la localizacién de los diferentes

grupos sociales en el territorio de la ciudad.

Por lo general son de corta longitud y permiten el acceso direc_
.to a las propiedades territoriales urbanas, esta caracter{sti_
ca hace que los propietarios de solares en Quito tengan gran ig‘
terés en la magnitud, forma y pbicacién de estas vias en la ciu
dad; su realizacidén responde a los intereses no s6lo de estos pp
pletarios sino ademls de las empresas constructoras, urhanizado
rés y lotizadoras, las que por lo general requieren de un deter
minado nimero de vias de este tipo que les permita hacer renta_

ble el negocio de venta de casas, departamentos, oficinas, tems

nos urbanizados o lotes.

De hecho los intereses de estos agentes urbanos no sdlo tiene
lugar en la realizacidén de este tipo de vias, también influyen
en el trazado de la; dos modalidades anteriores, esto es de las
expresas y colectoras urbanas. Finalmente, no podemos ignorar
el papel que tienen las exigencias de los perceptores de plusva

1fa, quienes requieren de ecstas vias en tanto constituyen sopor

tes para sus medios de transporte: autombéviles y camionetas.
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‘Esta situacién constituye una expresién més del proceso de se _
gregacidn social y espacial en Quito, y gue en este caso.concrg
to se expresa en una gran penuria en el spministro de estos va_
lores de uso (vias) para las Areas habitadas por los sectoresmp
pulares, en donde apenas &l se puede observar el trazado de es_

tas vias. {Ver Plano N.13, p.112)
3,2, Pavimentacidn, repavimentacién y alcantarillado.

La pavimentacién es una de las caracterfsticas mds importantes
que asume la vialidad en nuestro tiempo, su realizacidén estd es
trechamente relacionada con lo que sucede a nivel de la impleia

tacién vial en Quito, esto es, con los tres tipos de vias seila_

lados anteriormente.

Para llevar a efecto el programa de pavimentacién planteado por
la municipalidad, se procede a la contratacibén de diez empresas
dedicadas a esta actividad, tanto nacionales como extranjeras,

laé migmas que se comprometen a pavimentar 4'708,.800 mts?,en di

ferentes zonas de la ciudad, de acuerdo con el siguiente cuadro:

Cuadro N. 10
SISTEMA VIARIO-PROGRAMA DE PAVIMENTACION (1-VIII-70 a 24-V-78)

(Ver cuadro a continuacién)
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EMPRESA CONTRATADO % REALIZADO % SECTOR
en miles de m2 en miles de m.2

DEAWGOD (1) 1.691,0 33,8 153,2 9,6 Yfa Machangam
" KT INTERNACIONAL(?) 818,8 17,4 ceeres  ee. JJOETOR. L.

CEPA 667,0 14,2 567,0 85,0 Sur Qi y Nr o

TERAN HNOS. 372,1 8,0 312,5 84,0 Sur Q.

ASTRA 368,0 7,8 353,8 96,1 Nny Ot Ot N,

CALICANTO (3) 275,1 5,8 61,3 22,3 Via Octaly ao=os.

DE LA TORRE 203,7 4,3 312,5 84,0 Nor, Ortal,

OTROS 119'8 2'5 99,0 82'6 ERCURE B AR B BN BN B RN N

MENESES 110,3 2,3 50,0 45,3 tiiinneccanns

ASFALTOS COLUHMBIA (4) 108,0 2,3 54,0 50,0 Prolong. Bahia

MENATLAS 75,0 1,6 30,0 40,0 La Carolina.

TOTAL 4,708,0 100,0 1.878,0 40,0 Varios sect.

Fuente: I.M.Q. Informe de labores p.l1l3

Elaboracién: propia.
(1,2,3,4, empresas extranjeras).

De las diez empresas que aparecen en el cuadro anterior, cuatro
corresponden a empresas extraﬂjeras, las mismas que concentran

el 59,3 por ciento del total de la obra contratada, y una sola

de ellas, la DEAWOOD, el 33,8 por ciento de la globalidad licita
da; las tres compaiifas extranjeras restantes, H.T.Internacional,
Calicanto y Asfaltos Columbia, el restante 25 por ciento, y es_
to sin considerar le participacién que tienen los capitales ex_

tranjeros en el resto de compafifas consideradas como nacionales

Por otro lado es importante remarcar la diferencia que existe a
tre la obra contratada y la realizada, apenas el 40 por ciento

del total de metros cuadrados licitados se ha cumplido efectiva
mente; la diferencia es afin mis notoria si consideramos lnicamm;
te la obra realizada por las empresas extranjeras, las cuales m

promedio han cumplido con sélo el 27 por ciento de lo que sc @/
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prometieron a pavimentar, e incluso, en el caso de la compafiia
norteamericana, ni siquiera se tiene un balance de la obra rea_

lizada,

Sin embargo, el programa de pavimentacidn es utilizado polftica
mente para resaltar la figura del Alcalde, una vez que este ha
gido lanzado como candidato para presidente de la repiiblica; en
un trabajo publicado a fines de 1975 106/., en la seccidén dedi
cada a la pavimentacién se habla as{ del candidato: ".,..,sinres
tar trabajo a las nacionales (se refiere a las compaiiias pavi -
mentadoras) contraté con la firma coreana DEAWOOD con la obliga
ciﬁn de contratar mano de obra ecuatoriana, compafiia que antes
que buscar el lucro ha buscadd estrechar las vinculaciones en _
-tre el Ecuador y Corea del Sur. El1 modo de trabajar de esta
compaiifa ha sido aplaudido hasta por los enemigos del Arq. Dufin
Ballén, y ha sido una leccidn para los constructores nacionaled!
Si revisamos el cuadro de la pégina anterior, veremos que dicha
‘compaﬂia a mhs de tener el mayor monto de contrate (33,8 por dm
to), no ha cumplido sino con el 9,6 por ciento de su compromiéo.

ées ese el ejemplo que deben seguir las otras empresas?.

Asf también, resulta muy oportuno hacer referencia al detalle
lo realizado en pavimentacibn, en cada uno de los aiios de la ad

ministracibén en cuestibn:

Cuadro N. 11
(Ver a continuacién)
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OBRA DE PAVIMENTACION , 1971-1978 .

afio M.2 PAVIMENTADOS % DEL TOTAL % ACUMULADO
1971 46,000 2,5 2,5
1972 148,000 7,9 10,4
1973 261.820 13,9 24,3
1974 247.500 13,3 37,6
1975 102.000 5,5 43,1
1976 106,015 5,6 48,7
1977 699.670 37,4 86,1
1978 260.000 13,9 100,0%
TOTAL 1'871.005 100,0

Fuente: Federico Veintimilla. op, cit. p.42-43

Elaboracién: propia.
* Enerc y Febrero de 1978.

Del presente cuadro se desprenden dos conclusiones: la primera, .
es que durante los afios 73 y 74 se aceleran,loé ritmos de pavi
mentacién en la ciudad por parte de las empresas contratadas,es
to se debe a que en esos ailos los ingresas petroleros obtenidos
por parte del Estado central incrementaron simulténeamente las
posiblidades financieras del Municipio, su presupuesto y posibi’
lidad de endeudamiento fueron mayores, con respecto a aflos ante
riores, Segunda, a partir del afio 77 nuevamente se observa es_
ta tendencia sefialada, siendo en este caso mucho mis marcada,ya
que en 14 meses (de Enero 77 a Febrero 78) se pavimenta el 51,3
por ciento de la obra realizada durante todo el periodo; esta o
1f{tica tuvo como finalidad legitimar la administracién en curso,
acelerando los ritmos de pavimentacifn en los dltimos meses del
perfodoyse busca crear una imagen alrededor del Alcalde que pos

teriormente a de ser explotada en la campafia electoral por la
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presidencia de la reptlblica.

En el Informe de Labores del Municipio, de Febrero de 1878, y

con respecto al total de la obra pavimentada en el perf{odo, se

dice que "de esta superficie, 555,617 metros cuadrados se ejecu
taron en los Gltimos siete meses, a un ritmo de 79.000 metros an

drados por mes, es decir, que.en este periodo de siete meses se

logré pavimentar una superficie superior a la ejecutada en e 1

quinquenio anterior a nuestra administracién® 107/. Coinciden -
cialmente siete meses antes de que concluyera su administracién,
el 23 de Agosto de 1977, el partide de la derecha mds reacciong

ria del Ecuador, le envia un oficio en el que dice: ".,., des_

pués de haber hecho un sondeo en todo el pafs, (ARNE)juzgaba qie

de todos los ciudadanos cuyos nombres figuraban como candidatos

o candidatizables (a la presidencia), él era el mids adecuado..."

108/,
Esta situacién explica tanmbién la realizacidén de ciertas obras

relacionadas con la infraestructura urbana en los llamados ba _

rrios populares de la ciudad , a través de las cuales se busca_

ba el apoyo y la legitimacién por parte de dichos pohladores;es

ta accibén fue muy limitada; de un total de 60 barrios populares

la obra en cuanto a pavimentacidén se refiere, se linité a los sl

guientes sectores:

Cuadro N. 6
{ver en la siguiente pdégina).
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BARRIOS POPULARES SERVIDOS CON PAVIMENTACION 70-78,

BARRIO M.2 PAVIMENTADOS
Chiriacu 140.000
Ferroviaria ' 106.000
Magdalena 64,000
Vicentina 29,000
Yaguachi 23.000
TOTAL 356.000

Fuente: I.M.Q. Informe de Labores.
Elaboracidén: M. Vinueza y C. Rhon,

¢

Tanto la obra de pavimentacidn como la de repavimentacidn han
sido distribufdas en forma desigual en la ciudad; en el primer
caso como hemos visto, apenas el 18 por ciento de la obra reali
zada se localiza en los sectoies més populares de Quito,la mis_
ma que es utilizada con fines de legitimacién politica, ya que
se espera que a cambio de ella se otorgue el apoyo politico me_
diante el voto al ex-alcalde , hoy candidato a la presidenciajen
el segundo, la ébra de repavimentacidn, se realiza casi con ex_
clusividad en los ejes viales mds importantes de la ciudad (vim
colectoras urbanas) y en las calles o vias locales donde predé_
minan las actividades comerciales, las edificaciones del capitd
bancario, financiero, e institucional, y también en aquellas u
bicadas hacia el Norte de la ciudad, en los barrios donde habi
tan los grupos sociales de altos ingresos.

.

El alcantarillado o la obra 'silenciosa' como la bautizé el Al_
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calde, guarda una estrecha conexidn con los diferentes tipos de
vias que hemos mencionado en este trabajo, y por tgnto va a pre
sentar la misma tendencia en cuanto a su uso y ubicacién; resul
ta ilustrativo hacer algunas observaciones al respecto:

- Primera, hay que seflalar que para cubrir esta necesidad exis_
te un presupuesto independiente, destinado exclusivamente a la
realizacidén del alcahtarillado. el mismo que entre 1970 y 1978
se incremenfé en ¢l 390 por ciento, pasando de 19'677.047 sucres
a 76'886,957 sucres 109/.

- Segunda, que una vez méAs, se recurre al crédito externo para
financiar las obras: "En 1977 el Alcalde tramité ante el BID un
crédito por 175'000.000 de sucres para dotar de canalizacibén &
importantes sectores que afin carecen de ellos" 110/,

- Tercera, que a pesar de todo ello, tal como se sefiala en el
Plan Quito, el Area servida con alcantarillado en 1975 es & 448
hés., lo que significa el 38 por ciento del Area urbana en ese
aflo, y por tanto un déficit del 62 por ciento; para el alio 1979,
el déficit representa aproximadamente e 57 por ciento del é&reawr
bana de ese afio 111/,

- Por (ltimo, que los barrios més afectados por la falta de al_
gantarillado, tal como lo sefiala un estudio del mismo Municipio,
son justamente los denominados 'periféricos o clandestinos',pus
en la casi totalidad de estos, el servicio es inexistente o si

existe beneficia a un porcentaje minimo de la poblacidn 112/.
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3.3, Pasos a desnivel, tineles y facilidades de trénsito.

Elementos adicionales en el estudio de la circulacidén material,
de aquella que tiene lugar en la.ciudad, lo constituyen los pa_
sos a desnivel y las llamadas facilidades de trénsito. El hacer
referencia a éstos es importante, tanto en términos de inversd
econbmica localizada puntualmente en el territorio, que, al igwl
que la inversién.en vias da lugar a la generacién de rentas te_
rritoriales, como en términos politicos e ideolégicos, por cum
to sirven de plataforma para la obtencién de réditos de tipo e_
lectoral, de legitimacidén, al crear una imagen de 'progreso y o
pulencia' tras la que se esconde la miseria y explotacidn de ls

trabajadores.

Si graficamos la informacién, en cuanto pasos a desnivel, facili
dades de trénsito, parqueaderos, terminal terrestre y tdneles ,
obtenemos el sipuiente esquema:

Plano N.14

PASOS A DESNIVEL,TUNELES Y FACILIDADES DE TRANSITO.
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Simbologia: (plano pAgina anterior)

Zonas de parquco A Pasbs a desnivel @
Centro Histdérico. :

Zona de parqueo [ * Facilidades de o
La Mariscal. trénsito. .
Terminal terrestre, A ‘ Taneles. ]

9, 10 de Agosto y Orellana,

1. Cumana

2. Av, Pichincha sohre Plaza 10. Amazonas entre Orellana
San Martin, y Eloy Alfaro.

3. Av, Pichincha sobre Oriente. 1l1. Plaza Interoceénica.

4, 10 de Agosto y Riofrfo. 12. Viaducto A. Davila Cajas

5, 10 de Agosto y Tarqui. 13. 10 de Agosto y MNaciones

6., 10 de Agosto y Patria. Unidas.

7. 9 de Octubre y Tarqui. 14, 10 de Agosto y América

8. Complejo la Vicentina. 15, La Prensa,frente al ac _

tual aeropuerto.

Fuente: I.M.Q.
" Elaboracidn: propia,

Segin cifras proporcionadas por la municipalidad de Quito 113/.,
‘el costo de cinco de los pasos a desnivel localizados principal
mente en la Av. 10 de Agosto 114/ .es de 17'844,193 sucres; es_
to es, de los construfdos entre Agosto de 1970 a Diciembre d e
1974. Respecto & complejo Cumand y la términal terrestre allf

ubicada, se conoce que para lea elaboracién del proyecto el Muni
cipio contraté ~la  ‘colaboracién'’ del gobiernc de Israel, el
mismo que como parte de sﬁ cooperacién 'técnica'’ con el Ecuador,
selecciond a la firma SOLEL BONEH INTERNACIONAL para que acorda
ra con la nmunicipalidad los términos de negociacién para reali_
zar dicha terminal y su 'financiamiento' 115/, Sin lugar a du_
das gran parte de las obras son financiadas por el capital impe
rialista y/o realizadas directamente por empresas extranjeras,

en particular las obras de mayor embergadura y costo, como low

[ -
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remos mls adelante.

Mientras tiene lugar la concentrapién de estas inversiones en

ciertos lugarsde 1la ciudad, "las vias én los barrios perifé_
ricos,presentan dificultad para el trénsito vehicular y peato_
nal, ya sea por el tipo de dotacién y el mal mantenimiento de ks
. mismas o por su elevada pendiente, La mayoria de las calles en

estos barrios son de tierra y existen muy pocas empedradas"116/.

Detengémonos un poco en una de las obras que mayor resonancia a
canzd en estos afios: se trata de los tlneles ("obra concebida y
acariciada por Sixto Durfin Ballén " 117/) de San Juan, El Placx

y San Diego.

La obra fue contratada en 1973, siendo suscrito el contrato en_
tre la municipalidad y el consorcio COMINTRAC APALLTI (extranje
ro); se inician las obras a comienzos de 1974, su costo inicial’
fue de aproximadamente 220'000.000 de sucres, el mismo que para
1978 llega a los 835'000.060 de sucres; el financiamiento, tal

como se sefiala en el Informe de Labores, se lo hizo en su may
parte con un crédito otorgado por el Wells Fargo Bank en 1973,

con aportes del gobierno central y con fondos propios de la mu_

nicipalidad, este Gltimo fue de 144'000.000 118/,

El df{a 6 de Julio de 1978 fueron inaugurados con la presencia &

miembros del gobierno y cuerpo diplomético, cuando alin no se en
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contraban terminados en su tétalidad; en este ;cto se hizo gala
de la grandiosidad y monumentalidad de la obra, se hablé de ¢6_
mo el verdadero 'artifice' de la obra fue el Alcalde, y de losml
tiples esfuerzos y sacrificios que le’costo a la compafila con _
clufr los trabajos; sin embargo, tras las palabras y los discur
sos se escondfa la éxplotacién de que fueron objeto los 500 dre

ros gque con su trabajo y esfuerzo levantaron los tineles.

El ritmo de exblotacién a que fueron sometidos los trabajadores
por parte del consorcio contratista (italiano), llevé a que es_
tos plantearan la huelga a la compafifa extranjera; en los comu_
nicados que sacd por la prensa el sindicato y comité de empresa,
formado por los 500 trabajndofes. da a conocer los motivosg para
tomar tal actitud: el despido intempestivo de centenares de tra
bajadores, el sometimiento a trabajos forzados, el chantaje que
hace el consorcio avlos trabajadores a través de determinadasd§
posicionesnlegales. "el pretexto de la suspensidn de las obras

ordenada por el I. Municipio de Quito, por el cual se despide a
70 obreros, ..." 119/, y sus familias; que los salarios de los
trabajadores son Infimos, de 37, 40 y 50 sucres diarios, etc., @

tre otros.

As{ es como todas estas grandes obras, hechas con el sudor y mn
gre de los trabajadores ecuatorianos (5 obreros murieron a cau_
sa de'accidentea en el trabajo), le significarAn posteriormente

al Alcalde el tftulo de 'arquitecto de la patria'.
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En general, podemos afirmar, que el costo social de este tipo &O
obras aqul sefialadas es muy alto; que las llamadas 'obras pﬁbll
cas' al contrario de lo que plaqtean algunos autores, son total
mente rentables, y por eso las asume el capital tanto nacional

como extranjero, obteniendo de ellas cuantiosas ganancias, pro

ducto de la explotacidén directa de los trabajadores,

4 La intervencidén del Municipio y el papel de la empresa pri_

vada.

44, Forma en que interviene el Muncipio y 1la empresa privada en

la produccién de la infraestructura vial.

A lo largo de los capftulos anteriores hemos podido ver cdémo el
transporte y la vialidad se han transformado cada vez mls enum
necesidad histdérica, producto del desarrollo capitalista que te

ne lugar a nivel nacional y mundial.

La circulacidn de capital en € territorio tanto de mercancias ©
mo de personas, requiere Ae soportes materiales que la hagan po
sible, esto es, reclama una cierta infraestructura vial; es en
esta medida, que tanto las vias comoc el transporte se constitu_
yen en condiciones generales necesarias para la reproduccidn de

la formaclién social.

Sin embarpo, dada la magnitud de la obra realizada, como lo he_
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visto
mos en el capftulo anterior, y las caracteristicas muy particu_

lares de estos valores de uso socialgs, como: el gran volimen é&
capitél requerido para emprender los trébajos y la lenta rota _
cibébn y valorizacién del capital en dicha rama, se hace necesa _
ria la intervencidén del Estado, el mismo que en calidad de capi
talista colectivo dirige su accidn a crear las condiciones gene
rales necesarias para la reproduccibn del capital en su conjun_

to.,

La intervencidn del Municiplio en la administracidn de estas con
diciones generales, en Quito, es una Ae lag formas en que el ca
pital ha salvado la barrera para la produccidn y realizécién de
este tipo de obras, y en este caso particular de la vialidad;sn
embargo es importante seﬁalar que la manera o modalidad que adp
ta esta intervencién tiene diferentes matices y particularida _

des.

a.4. La primera forma de participacién del Municipio. es inter_
viniendo directamente en la produccidén de la infraestructura vial;
por un lado, con sus propioc fondos internos, acunulados en base
al cobro de'impuestos. los mismos que no pueden tener otra fuen
te que no sea el trabajo global de la sociedad, y més concreta_
mente "de uno de los sectores en los cuales en este tipo de or_
ganizacidén productiva se distribuye el producto del trabajo so_

cial: de los asalariados, de los trabajadores, o de la plusvalh
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en sus diferentes modalidades, ya sea en su forma de gananciaa
pitalista, o de renta territorial" 120/; y por otro lado, recu_
rriendo a préstamos externos e internos, que a largo plazo ter_
minan siendo reembolsados a través de los impuestos, y por tan_
to, siendo parte.de‘una deduccidn del salario ybde la plusvalia.
Para la produccién de estos valores de uso piblicos (vias), el
Municipio -adquirid una moderna planta asfaltadora, a un costo a
proximado de 25'000,000 de sucres, cuya capacidad y rendimiento
es de 50 toneladas de materisl asfdltico por dfa. Lla planta an

terior con que contaba la municipalidad rendfa apenas una tone_

lada diaria.

A pesar de ello, si consideramos los datos proporcionados porl
municipalidad en cuanto a pavimentacién se refiere (p.114), ob_
servamnos que précticamente la totalidad de la obra realizada es
en base a contratos con la empresa privada, especialmente en las
obras de gran magnitud, lo que nos hace pensar que la produccih
directamente realizada por el Municipio es muy limitada y en la
préctica de paca importancia frente al monto global de los tra_

bajos realizados en el perfodo, en materia de pavimentacidn.

Por otro lado, el hecho de que la municipalidad disponga de una
planta asfaltadora muy completa, con las caracter{sticas necesa

rias que requiere la produccién de este tipo de obras, y de que
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en la préctica cotidiana, uno se encuentra con la cuadrilla pavi
mentadora del lMunicipio en las calles de la ciudad, pavimentan_
do no se qué 'intereses' ,..; nos lleva a plantearlque la produgc
ccidn de vias por el gobiernc muricipal, tiene lugar fundamental
mente a nivel de.las denominadas v{as locales urbénas, y esto

tanbién dentro de ciertos limites, esto es, en la medida en qe
., a la empresa privada le interese o no realizar dicho trabajo,ya
sea por razones de fndole econfmica o politica. Ademés da cuen_
ta de como el Municipio se constituye en un gran comprador & l=s

mercancias producidas por los capitalistas.

Este caso, en donde se da la participacién directa de la munici
palidad, en la produccidn vial en Quito, no conétituye una gene
ralidad, sino més bien una éxcepcién; lo comin va a ser que se
recurra en lo posible a la empresa privada como una forma de esg

timular su participacién en este proceso productivo.

Finalmente, debemos precisar que, cuando es el mismo MWunicipio

quien entra a producir, la caracteristica es que su objetivo fi
nal no es crear mercancfas ni dar lugar a procesos estatales de
acumulacién capitalista, sino que procede a la creacién de valo
res de um soclales , destinados a contrlbuir‘en la reproducecidn

del capital social global.

8.2. La segunda modalidad que tiene lugar en cuanto a la produc
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¢ién de la infraestructura vial en Quito, es la més generaliza_
da durante todos estos afios (1870-~1978), la municipalidad en es
te caso, se limita a crear las condiciopes necesarias para que
la empresa privada toﬁe a su cargo la produccidn de estas obras,
limitando su intervencién a la administracién y control de las

mismas.

En los datos proporcionados por el Alcalde, en su Informe de La
bores, se observa con toda claridad, como las diferentes compa_
fifas nacionales y extranjeras son las que producen directamente
la obra vial en la ciudad {vias expresas urbanas, vias colecto_
ras urhanas, pasos a desnivel, tineles, terminal terrestre, par .
queaderos, etec.) ; el Municipio de Quito, en este caso, es e 1
contratante de la obra, el comprador del producto (infraestruc_
tura viaD, es decir el que hace posible la realizacidén de eéas

mercancias.

Pero la participacién del Municipio, no es lnicamente como com_
pgador de las obras producidas por la empresa privada, tambiéﬁ

interviene como agente prefinanciador, en la medida en que sus
pagos los realiza con cierta anticipacidn a la produccién de ls
vias por parte del capital privado; en este caso, dichas empre_
sas ya no requieren de contar con grandes vollmenes de capital,
pues el Municipio lo proporciona antes del inicio de las obras;

esta modalidad es la ms comin durante la administracién de tur
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no en este periodo.

Una vez que la obra vial es entpegada a la municipalidad por mr
te de las empresas contratistas, ésta tiene dos opciones, lawna
es que pase a adhinistrar la regulacién y el uso de las mismas

en forma 'gratufta' {(existe el cobro de un impuesto por pavimen
tacibn , el mismo que es pagado principalmente por los propieta
rios territoriales); y la otra alternativa, es que el Municipio,
luego de adquirir la obra vial, dé lugar a un proceso muy lento
de valorizacién de la misma, mediante el cobro de una cuota mini
ma por su uso, eéto es un 'peaje'. En Quito, esta modalidad del
‘tpeaje' es implantada durante esta administracidn, particular _
mente en dos autopistas, la que va a la mitad del mundo y la qe
conecta Quito con el valle de los Chillos. (ver plano N.4).En an
bos casos, 8610 cuando el Municipio pone las vias en servicio,s
que dstas se convierten en con@iciones generales necesarias pa_

ra la reproduccidén de la totalidad social.,

En esta segunda modalidad que asume la intervencién del gobier_
no local, hay que precisar un aspecto més, y es la diferencia gqe
hay entre las obras viales asumidas por las grandes empresas ex
tranjeras y las nacionales, en cuanto a monto, vollmen, importm
cla, etc.} las primeras, obviamente absorven los contratos dem
yor magnitud, en dade es més factible obtenef cuantiosas ganan_

cias, en tanto que las empresas nacionales producen las obras &
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menor cuantfa y/o en las que se obtienen menores ganancias, lo
cual no significa que sus capitales no se valoricen, al contra_
rio lo hacen, sb6lo que a tasas de ganancia que por lo general sn

menores a las que obtienen las empresas extranjeras 121/.

En gran medida e¢stas diferencias entre unas empresas y otras,se
deben a la posibilidad que tienen las extranjeras de utilizarm
quinaria y técnicas muy avanzadas, lo que les permite obtener

una mayor productividad {(intensificacién del trabajo), con un

ritmo de tabajo que dificilmente puede ser igualado por las na_
cionales, debido a sus caracter{sticas técnicas. Estas diferen_
c¢ias, cuentan mucho en casos como los que se presentaron en la
mencionada coyuntura, que por motivos econémicos y polfticos,ls
autoridades municipales requerian de una cierta intensidad y vo
limen de produccién de estas obras, cosa que con dificultad 1lo

hubieran cubierto las nacionales.

.a.3. Una tercera modalidad que se da en el caso de Quito, y que
constituye més bien una excepcidén, es la siguiente: el capital

privado de gna empresa extranjera, la DAEWOOD realiza la produc
cibn de la infraestructura vial con sus propios fondos 122/,y e
Municipio se convierte en el comprador, pasando luego a adminisg
trar y regular el dso de la misma; la diferencia con las dos an
teriores ¢s que aquf{ el capital, a m&s de realizar la produccih

directa de la obra vial, la financia el mismo, este es, en rea_
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lidad un caso muy particular del tipo de relaciones que se en_

tablan entre empresas extranjeras y gobierno local,

a.,4, Finalmente, otra posicidn que suele.asumir el Muricipio fren
te a la demanda de estos valores de uso sociales, es simplemen
te no suministrarlog. permanecer un poco al margen; su interven
cién en este caso, aunque parezca paradbjico, es no hacer nada

y simplemente ignorar la situacién. En este caso se encuentran
muchas de las necesidades planteadas por los denominados barris
‘clandestinos', los mismos que, en cuanto a vialidad, alcantari
llado, agua potable, energia eléctrica, etc., no han sido aten_

didas por la administracidén municipal.

La atencién que se da a estos sectores se reduce a lo estricta_
mente necesario como para que el proceso de acumulacién capita_
lista no se vea afectado., D¢ todas maneras interviene aquf un
factor polftico, esto es la posibilidad de presién que cjercen

dichos grupos de poblacidn sobre el Estado para arrancar a lam
nicipalidad ciertas demandas; el ejemplo del Comité del Pueblo

es ilustrativo al respecto, donde s;s habitantes a través de la

orpanizacién y sus permanentes luchas, obtuvieron algunas de s

demandas relacionadas con la infraestructura urbana.

b. Presupuesto municipal para vialidad.

Bl total de fondos destinados a la creacién de medios de circu_
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lacién fisica por parte de la administracién local, se forman a
partir del presupuesto municipal, de los aportes que hace la em
presa municipal de desarrollo urbano y del fondo destinado para
pavimentacién, 5i consideramos'ﬁnicamente el presupuesto muni_
cipal, sin contar con sus empresas y otros fondos especiales co
mo-el de pavimentaciGn, del 100 por ciento del pasto presupues_
tado para el periodo 1870~1977, el 40,3 por ciento se lo desti_
na a obras cpnéretas (Inversibn Real) entre las cuales se inchu
ye la vialidad, la misma que representa el 42 por ciento del ms
to destinado a dichas obras; representa también el 17 por cien_
to si se considera el presupuesto total del Municipio sin sus

empresas, Si tenemos en cuenta ademds del Mumcipio sus empremns
y los fondos especiales, vemos que lo destinado a vialidad re _
presenta el 12,5 por ciento del gasto total global presupueéta_

do para el perfodo 123/.

Este gasto destinado a lapvdwéién de medios fisicos para la dr
culacidn material, es recuperado por el Estado de dos formas: a
través del impuesto a los propietarios territoriales, debido a
la valorizacidén de sus tierras por las obras viales realizadas,
y que afecta especialmente a los pequefios propietarios, en es_
te caso, se trata de una recaudacién que tiene lugar a partir e
una.deduccién del valor social ya creado; y, mediante el cobro

de un 'peaje', modalidad que tiene lugar en este perfodo, en a_
quellas carreteras de mayor inversidn, como son las autopistas,

y a diferencia de lo que sucede en el caso anterior la recauda_
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cién tiene lugar a través de un proceso de valorizacién de tipo

capitalista.

Esta nueva modalidad que comien?a a asumir el Estado para finan
ciar una parte de las condiciones generales, es muy reciente y
altamente significativa, pues deja entrever cémo la vialidad se
estd convirtiendp en un capital fijo que entra como valor en la
circulacidén en la medida que se extinge como valor de uso en el
proceso de produccién llevado a cabo por el transporte. "A tra_
vés de su uso se desgasta,pero de tal forma que su valor es pos
ferido de su forma a la del productoe. Si no se le utiliza, si
no se le consume en el proceso mismo de produccidén ~...- 8u va_
lor, junto a su existencia pasada como valor de uso, se extinge
naturalmente. Su circulacidn como valor corresponde a su consu_

mo como valor de uso en el proceso de producciéﬁ'124/.

Estd claro, que en ambos casos; debido al monopolio que el Esta
do tiene sobre la red vial, y siendo esta una condicién general
necesaria para la reproduccibén del conjunto social, para poder

acceder a ella, es necesario pagar un tributo, que aume lafor

ma de impuesto en el un caso y de 'peaje' en el otro.

De todas maneras, una gran parte de los fondos pifiblicos desting
dos a crear los medios fisios para la circulacidén material, no
funcionan como capital piblico, sino como gastam de rédito, enl

medida en que se trata de valores de uso producidos por el capi
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tal privado y comprados por el Estado, quien fundamentalmente

se encarga de administrarlos . Otra parte de los gastos pabli_
cos s8{ debe ser considerada como capital, y es aquella que se in
vierte en la creacién de ciertas condiciones generales, entre e
llas las autopi\}tas que posteriormente son valorizadas en base
al cobro de un 'peaje', en donde la inversién realizada es reno_
vada mediante un proceso de valorizacién de tipo capitalista;lé
gicamente este proceso de valorizacién no funciona como lo entm

derfan algunos autores, es decir con una lbgica antagbénica a la

del capital, sino méds bien complementaria a ésta.
¢.-El capital de préstamos para la vialidad.

La péiitica de endeudamiento municipal se inscribe necesaria_
mente al interior de la politica de endeudamiento que tiene lu_
gar a nivel nacional durante todo este perfodo. Los créditos mn
tratados para el sistema viario de Quito son de la siguiente mg
nitud: Cuadro N.12

PRESTAMOS PARA VIALIDAD.

PROYECTO CREDITO USA CREDITO SUCRES ORIGEN

Av. Oriental 36'000,000 sesssssssssess Libra Bank

ThGneles 556!'953.394 Wells Fargo

Av. Pichincha 1371000.000 BID

Plaza Cumané ' 63'000.000 FONADE (local)

Parqueaderos 45'000,000 FODEM (local)

Terminal Terrestre _ 325'000.000 International Nik
Shores.,

Fuente: Informe de Labores del Alcalde,

Elaboracidén: M. Vinueza y C. Rhon. op. cit. p. E.17
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Durante todo este perfodo se puede observar una crecienfe ten _
dencia a la participacidn del capital extranjero en la c;eacién
de condiciones generales, una buena parte de los préstamos rea_
lizados tanto del gobierno central como por la administracidn b
cal han sido solicitados pafa la inversibén en obras de ‘infraes
tructuraﬂ directamente ligadas con las necesidades del capital

‘ en unos casos y de la poblacién en otros; en (ltima instancigse
trata de salvaguardar el conjunto de la formacibén social tal y

como es en la actualidad, desarrollando las relaciones capita _

.ligtas de produccién.

Esta exportacién de capitales, no sdlo permite obtener tasas de
ganancia mids altas, sino que también hace posibie una gran demn
da de mercancias producidas en el mismo pals que realiza el prs
tamo, "Si se envia capital al exterior, ello no ocurre por gue
sea absolutamente imposible ocuparlo en el interiror. Sucede

por que en el exterior puede ocupérselo con una tasa més eleva_.

da de ganancia" 125/.
d. Expropiaciones para el sistema viario.

La expropiaci&n. es un acto jurfdico que permite al Estado obli
gar a una venta forzosa de aquellas tierras localizadas, en es_
te caso, en las &reas por donde van a pasar futuras vims a cong
truirse, y que permite pagar un precio denominado de ‘'avalio @

tastral', el mismo que no tiecne ninguna relacién con aquel esti
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pulado por el mercado capitalista de la tierra, pues estéd muy
'por debajo de éste. Para fines de expropiacién el presupuesto
municipal destindé la siguientes sumas anuales:

Cuadro N.13

INVERSION EN EXPROPIACIONES,

afio INVERSIONES (S/.)
1971 41043,547
1972 9'444,696
1973 18!368,408
1974 20'631,990
1975 91950,000
1976 81784.774
1977 14'325,.666
. 1978 5'297.834
TOTAL 90'848,285

Fuente: Informe de Labores.
Elaboracidén: !, Vinueza y C. Rhon, op, cit. p.E.18

Esta inversién en expropiaciones, tiene que ser comprendida den
tro de la polftica general de vias seguida por el Municipio du_
rante estos afios, la misma que‘tiene lugar prdcticamente en to_
da la ciudad, dando lugar como habiamos sefialado anteriormente
a uﬁ proceso continuo dé renovacién urbana, cuyas implicaciones
necesariamente tienen que ver con el surgimiento de los nuevés

‘asentamientos ilegales' que comienzan a tomar cuerpo on la pe_

riferia de Quito.

Por otro lado, la expropiacién se convierte tamhién en un meca_
nismo de apoyo al gran capital inmobiliario, el cual realiza un

doyle juego: por una parte, adquiere las tierras de aquellos pe

s



137

quefios propletarios que han sido expropiados a los precios que
los vende el Hunicipio, una vez concluidas las obras viales, vy
por otra, vende al Municipio {se hace expropiar) aquellas tie_

rras de rénta muy baja y que no pueden venderlas fdcilmente en

el mercado capitalista de la tierra,

4.3, Funcién que cumplen la infraestructura vial y el transpor_

te.

Una de las funciones m&s importantes gue cumplen la infraestruc
tura vial y el transporte en Quito, es la de servir como una de
las condiciones generales para la realizacién de los procesos

productivos que tienen lugar en la ciudad.(ver plano N.l p.39)

Estos valores de uso se constituyen en un apoyo directo de di _
chos procesos, mediante la produccibén de su efecto Gtil: la tms
portacién de materias primas, materias auxiliares, fuerza de tm
bajo, etc.; también hacen posible el traslado de los productos

al mercado, en donde adquieren su calidad de mercanclas.

El carécter de condiciones generales que adquieren el transpor
y‘sus soportes materiales, estén dados en la medida en que no s
ven tinicamente a un s6lo proceso de produccién sino al conjunto

de procesos productivos que tienen lugar en la ciudad,

La construccién del sistema vial en Quito responde en gran medj
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da a la l6pgica de implantacién que siguen las industrias en Quji
to, tratando de relacionarlas unas con otras y con los diferen_
tes centros de aprovisionamiento e intercambhio en donde 8e rea_

liza la comercializacidén de sus productos.

Las avenidas Occidental y Oriental de répida circulacién,no pe
den ser usadas por el transporte pilblico; al conformar un anill
periférico facilitan la relacién entre las diferentes industrims
y permiten ligar éstas con los centros de comercio, a través &
sistema de vias denominado como colectoras urbanas.De ahf que,
el sistema vial se constituye primeramente como una condiciodbn

general para la produccién,

Pero no sblo eso, el sistema vial de Quito, sirve también al an
Junto de proceso de intercambio que tienen lugar en la ciudad,

tanto de tipo mercantil como monetario.

Si observamos la ubicacién de las grandes zonas comerciales y &
las sedes del capital bancario y financiero (ver plano N.a ~43),
veremos como la tendencia a localizarse es justamente alrededor
de las llamadas vias ' ° ‘tolectoras urbanas'; sistema a trawd
del cual se hace posible en gran medida la realizacién de ls mr
cancias producidas por el sector industrial local é internacio_

nal.

En la medida en que la circulacién ffsica permite el intercamho
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de las mercancfas a nivel local, es decir, en tanto facilita al
capital comercial, b;ncario y financieros locales, realizar sus
operaciones relacionadas con la transformacidén de la mercaﬁcia
en dinero, se constituye en una condicién'general del intercam_

bio mercantil y monetario que opera en Quito.

Por otro lado el sistema vial y de transporte se encuentra este
chamente relacionado con el conjunto de la poblacién urbana,per
mite que ésta se desplace a los lugares de trabajo, a los centws

de comercio, de educacién, salud, y recreacidn, etc.

Hay que sefialar ademis, que la forma en que usan y se apropian
los diferentes grupos soclales de esta vialidad y transporte,
preseﬁta un marcado carfcter de clase. Asi, mientras los percep
tores de plusvalia hacen suya la consigna de 'auto propio' y re
siden‘en los sectores urbanos donde el sistema vial presenta I
mejores condiciones én términos cuantitativos y cualitativos;ls
trabajadores y pobladores en general, se ven obligados a usar‘d
deficiente sistema de transporte piblico y a residir en las 4ras
donde los medios fisicos de circulacidn son escasos y deficien_

tes. (Ver plano N.8 p.87)

As{, aunque de manera diferencial, la vialidad y el transporte
se constituyen también en una condicién general necesaria para

la reproduccién del conjunto de la poblacién urbana.
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Finalmente, la vialidad y el transporte estéin muy relacionados

con el funcionamiento de las diferentes instancias del gobierno

central y local: como la administrativa, legislativa y judicial,
incluyendo al aparato represivo.

As{ mismo, no hay que olvidar la utilizacién que hace la burgue
sfa de la 'obra vial' en términos de legitimacién polftica fren
te a las clases explotadas; recordemos gue durante estos aflos up

de los puntales méds importantes alrededor del cual la burguesfa

monta la campafla presidencial de su candidato, es precisamente

la obra vial.

De ests manera, la vialidad y el transporte, constituyen tambim

una condicidén general necesaria para la reproduccién de la domi

nacibén de clase.

El hecho de gue estos valores de uso sirvan como condicién ge
neral, tanto para la produccién, el imtercambio mercantil y mo_
netario, como para ia reproduccidn del conjunto de la poblacién
y de la dominacidén de clase, hace qﬁe se conformen en una condj

cibn general necesaria para la reproduccién de la formacién so_

cial,

4.3, Papel ideol6égico subyacente en la obra vial realizada.
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él Estado, en sus diferentes niveles, necesita legitimar su ac_
clén frente al conjunto de las clases explotadas, para ello de_
be presentarse como el garantizador del conjunto de los intere_
ses de las clases explotadas. Este reconocimiento ideolfgico &
los explotadeos es lo que garantiza én gran medida el ejercicio

de la dominacién.

Una de las formgs de lograr esta legitimacidn es a través de ls
politicas del Estado, - que tienen lugar tanto a partir del go _
bierno central como de la administracién local. Estas politios
no necesariamente pasan por un discurso escrito, sistematizado,
al que vulgarmente conocemos como 'Plan'; puede adoptar miltipls
formas,como la del discurso formal, .del discurso ideolégico, ¥y

de las diferentes acciones del Estado en el campo urbano.

Para todo régimen polftico se manifiesta como necesidad el des_
movilizar a las clases explotadasAen'base a legitimarse.frente

a éstas., De ahfi que el Estado recurra al discurso ideolégico co
mo una de las armas que le permiten alcanzar los objetivos des_
movilizadores que persigue, aln en los‘casos en que éste vaya a

poyado por el ejercicio de la fuerza,

Debemos precisar ademds. que el discurso ideolégico de la burgue
sfa recae también sobre s{.mismo, que no se trata de un engafio

hacia las masas, que no es un problema subjetivo, sino que se tm
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ta de una falsa conciencia que surge de las relaciones materia_
les , objetivas, de explotacifén. El burgués por tanto es también

objeto -~ de su propia ideologia.

Toda politica que tenga efectos sobre lo urbano contiene un dis
cufso ideolébpgico formal, que por su propia naturaleza hace ver
al Estado como el defensor de los intereses nacionales, de 1los
intereses de los explotados. Todas las acciones del Estado, has_
ta las que se articulan directamente con la acumulacidén de capi
tal, se van a presentar como de interés 'general', piblico,y m
tanto como necesarias para el conjunto de la poblacién. Las pdf

ticas vienen permeadas de esta gelatina del discurso ideolégico,

Detrds de este discurso, se encuentra el discurso real, el ver_
dadero caricter de clase de las politicas., La tarea es pues de
velar, destruir, correr ese velo ideolégico, este pegante que &
té inmerso‘en las politicas y que encubre el contenido real de
las acciones . ¢Cémo lograr esto?, sometiendo las politicas a
la confrontacidn con los procesos reales, revelando la contradg
cibén existente entre el discurso ideolégico y el contenido real

de las acciones.

Es al interior de este contexto plobal que tiene lugar la inter
vencidén de la administracidén muicipal en Quito, la cual pretende,

bajo el disfraz del discurso ideolégico, utilizar el membrete &
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'representante de la comunidad', para ejercer la funcién de inte
grador, léase desmovilizador, con lo cual adquiere una mayor pe
sencia durante este periodo, y que viene a ser reforzado por la
existencia de cuantiosos recursos econémicos, 1o que les permi
te tener una mayor capacidad de.respuesta frente a la demanda &

los diferentes grupos sociales.

Estas politicaé municipales, en términos globales, han apuntado
en dos direcciones: por un lado, en el reacondicionamiento de la
ciudad en funcidn de las demandas del capital, y por otro, ha
volcado su acci6g demagbgica en la perspectiva de obtener un ‘Qdim

telismo politico!',
a. Quito: una ciudad para vivir.

Una de las au&aﬁas con mayor renombre llevadas a cabo por la pgs
ti6n municipal durante el periodo'seﬁalado, es aquella que tuvo
lugar alrededor de la consigna 'Quito: una ciudad para vivir'ia
prensa, radio, televisifn y demés medios de comunicacién de ma_
sas colaboraron en ir cr;ando una imagen diédfana, cristalina, lin
pia de Quito; en todas partes se habla con orgullo de la ciudad,
se pone en evidencia una y otra vez la modernidad y limpieza de
la urbe, se comenta en todas partes acerca dehla gran paz fran_
ciscana que reina en el ambiente, de cémo suﬁ habitantes viven

dichosos y sin grandes problemas, se trata pues de la ciudad &
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los sueilos, pero de los suefios de la burgues{a, porque en la rm

lidad el panorama era totalmente contrario al que se manejaba e

el discurso ideolégico.

.

La verdad es que en este perfodo tiene lugar en Quito un doble

proceso de expansién: el primero, en términos fisicos, territo_
riales, dirigido fundameptalmente por la municipalidad, a traés
de acciones concretas en términos dé construccién vial y de o -
bras bésicas de infraestructura; el segundo, surge tamhién. co_
mo consecuencia de la ampliacién de las relaciones de tipo capi
talista tanto en el agro como en las ciudades y da lugar a las

denominadas migraciones, estos grupos de poblacidn se van a ubji
car tanto en las é4reas centraies como en las zonas periféricas;

en este caso la accibén del Municipio estd encaminada a lograr la

nixima 'integracién' de estos nuevos habitantes a la vida urba_

na. )

Este doble proceso ha sido aprovechado por el capital privado
para utilizar la ciudad en funcién de sus intereses, lo que eﬁ
la realidad ha significado un continuoc proceso de segregacién\g
bana y fesidencial para los sectores de bajos ingresos, para giom
las alternativas de localizacién se reducen fundamentalmente a
dos: el tugurio central, en donde las altas rentas se pagan en_
tre muchos; y las zonas periféricas, en los llamios barrios 'dan

destinos o ilegales'. Cabe entonces hacerse la pregunta: Quito

una ciudad para vivir...?
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b. Quito, patrimonio de la humanidad,

Otra de las grandes campailas publicitarias llévadas a cabo con
éxito por la municipalidad de Quito, fue aquella relacionada omn
la declaracidén de Quito como patrimonio de la humanidad; final_
mente la ciudad tenfa su reconocimiento a nivel internacional,
ya no estdbamos en el anonimato, nos contdbamos entre las ciuda
des cuyos centros histéricos constitufan una verdadera reliquia

.

para el mundo.

El orgullo para los quitefios efa doble, por un lado nos conside
raban como patrimonio universal y por otro tenfamos una ciudad

para vivir; ésto significaba que habia que conservar, restaurar
la ciudad antigua, limpiarla y mantenerla reluciente para que Is
turlstas y visitantes no se desengafien respecto del 'nombramien

to! de que habiamos sido objeto.

Tiene lugar entonces, todo un proceso agudo de renovacién urba_
na, concentrado particularmente e¢n el llamado 'centro histéri_
co' de la ciudad, el mismb que es fuertemente impulsado por el
gobierno municipal de este perfodo, ademis la inversidn necesa_
ria para ésta obra es viable en la medida en que existen los re
cursos econdmicos necesarios, provenientes de las rentas petro_

leras.

Al tiempo que sc levanta la bandera de 'patrimonio de la humani

FEs
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dad', tiene lugar todo un proceso de reconquista del centro urba
I por parfe de las diversas fracciones del capital, particular_
mente bancario y comercial; ademés no hay que olvidar los inte_
reses de los terratenientes y propietarios inmobiliarios, quisrs
ven en esta arremetida del capital la oportunidad para valorimr
pu patrimonio, generando la expulsidén de pequeiios propietarios,

inquilinos y actividades no rentables.

Como resultado de eilo se transforman las caracteristicas de la
" zona central, tanto en términos formales como de actividad, las
edificaciones adduieren una nueva imagen, aparecen los comercims
sofisticados, las oficinas administrativas de los grandes cemrs
financieros, las sedes del capital bancario, los restaurantes ¢
lujo, etc.; al mismo tiempo, los antiguos habitantes imposibili
tados de continuar habitando los lugares restaurados se ven okl
gados a ubicarse -en lugares céqtricos donde la renovacién aidnm
ha llegado~-en condiciones de hacinamiento, o salir a la perife_
ria en busca de un habitat mds barato, pero aéumiendo la desven
taja de la localizacidén y de la insatisfactoria dotacién de ser

vicios de infraestructura.

Este proceso de 'reconquiste del centro urbano, iniciadoaprinci
pios de la década del setenta, termina por consolidarse defini_
tivamente hacia 1980, ep.el frea considerada-como de primer or_
den, la misma que en la actualidad hu pasado ya a ser ‘patrimo_

nio de la humanidad'.
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¢. Las obras autofinanciables.

Siempre que al Alcaldg de Quito ({Arq. Sixto D. Ballén: 1970-

1978), se le preguntabé sobre el financiamiento de las grandes []
bras de infraestructura, particularmente viales, é1 muy orgullo
hémente respondia que se trataba de obras 'autofinanciables',en
otras palabras, que dichgs obras ténian la cualidad de financia

se por sf mismas, cobrando personalidad y vida.

Destacamos este tipo de 'financiamiento' porque se constituyd e
uno de los pilares sobre los cuales se levanté la politica de I
municipalidad y su Alcalde; Don Sixto, al referirse a estas dms
solfia decir: "... 8i es para Qna actividad retributiva, en bue_
na hora pediremos el empréstito; un empréstito para gastos fumd
bles, eso seria de criticar, pero si un emprésfito es para una

obra 'autofinanciable', es un sanoc principio de economia recu _
rrir al mismo..." 126/, y asf{ fue, como una y otra.vez se recu_
rrié 8l crédito externc, en especial para financiar casi todos I

proyectos que tenfan una cualidad en comin: ser autofinanciabls.

Ante la mirada aténita y sorpresiva de una inmensa mayorfa de
trabajadores y pobladores, las obras de gran envergadura,que ve
nfan transformando la imagen de la ciudad en los Gltimos aflos,
eran autofinanciables, nadie las papaba, estas se pagaban por sl
mismas; sin embargo, numerosos habitantes se vefan afectados pr

los desalojos que estas provocaban, grandes'scctores de pobla _
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¢cibén comenzaban a resentir el peso del ‘autofinanciamiento! ,
cuando las tarifas de los 'servicios piblicos' fueron fuertemn_
te incrementadas. yQué estaba sucediendo, cémo era posible esto,

g1 las obras son autofinanciables?.

Para el Alcalde de Quito, aguello que era producto de relacio _
nes sociales de produccién, adquirfia la forma fantdstica de una
relacibn de cosas entre sf, "Para encontrar una analopgia a este
fenbmeno hay qu; buscarla en la regién nebulosa del mundo reli
gioso., All{ los productos del cerebro del hombre tienen el aspo
to de seres independientes, dotados de cuerpos particulares, co
municados con los seres humanos entre sf. Lo mismo ocurre con
los productos de la mano del hombre, en el mundo de las mercan_
cfas. s lo que se puede denominar fetichismo adherido a los xo

ductos del trabajo en cuanto se presentan como mercancias, un g

tichismo inseparable de ese modo de produccidn' 127/.

Esto es justamente lo que estaba,sucediendo, pues allf donde eds
ten relaciones entre los hombres en su trabajo, se ven como .~si
fuéran relaciones entre cosas, entre obras que se ‘autofinancim’
por s{ mismas; pero tras los grandes encabezados de la prensa,

los discursos en la radio y televisién, se esconde la realidad,
esto es: que quien termina pagando el 'autofinanciamiento’' de lm

obras son los trabajadores, con su trabajo y esfuerzo colectivo,

Esta polftica de financiamiento que tiene lugar durante la admi-
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nigstracién en estudio, parecerfa ser: "si hace falta dinero 1lo
pido prestado. Total, a la hora de pagar ya no estaremos en es_

te gobierno" 128/,
d., Viva Quito a sucre...!

Con semanas enteras de anticipacién se anuncia la llegada de lw
fiestas de Quito, alrededor de la cual se sintetiza la polftica
de rereacibén popular del régimen municipal vigente en este peri
odo, La idea de la fiesta es exacerbar el espiritu nacionalista,
chauvinista de sus habitantes, la formacifén de una voluntad co_
lectiva con un determinado fin polftico, el mantener las condi_

ciones actuales de explotacién para los trabajadores.

Durante todas estas semanas, mientras se prepafa la fiesta.y se
lleva a efecto ésta, tiene lugar la realizacidn de miltiples fis
tejos, carreras automovilf{sticas, serenatas en los barrios, fun
ciones de cine gratuftas para lc nifios, juegos pirotécnicos,la
corrida de toros el 'circuito coca cola', la semana cultural, la
eleccidén de la reina de Quito, el desfile de la ‘confraternidad!,
y todo ello finalmente culmina en la famosa noche quitefia, en la
cual el desborde de jibilo y entusiasmo de las masas populares,
tiene su expresidn en los miltiples bailes locales, en los dife

rentes barrios de la ciudad.

De esta manera el Municipio, también legitima su poder frente
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a las clases explotadas, pueg se presenta en estos casos, a tra
vés de acciones concretas que recogenel espiritu colectivo &
pueblo, y exaltan las figuras de la confraternidad, alegrfa y fe
licidad en los habitahtes; con ello, se reafirma adn nls el ve_
lo ideolégico, la falsificacién de la realidad se arraiga fuer_
temente en los procesos reales, tanto en los relacionados con m
acti;idad productiva como con aquellos estrechamente vinculados
'al resto de sus actividades sociales._

En medio de este ambiente de euforia y alegria general, y de la
algarabfa y los gritos de la multitud al compés de la fiesta,es
que tiene sentido el grito de los vendedores ambulantes que ofle
cen miles de banderitas, que llevan los colores de la bandera

Quito, voceando una y otra vez: jviva Quito a sucre...! 129/,

e. El1 auto propio...la vialidad propia.

Las grandes avenidas y autopistas se convierten también en un ¢
lemento m&s que es explotado por la publicidad en Quito, 1la i&n
es 'orientar'a los habitantes en relacidén a la forma en que han
de consumirla; para ello se anuncia la venta del auto ‘propic',
con €l cual el cliente también adquiere prestigio, sepguridad en
la inversibn, y paradéjicamente estas 'afortunadas’ personas po
seen también ‘'avenidas propias' que les van a permitir desarro_

llar en forma méis plena y libre su vida.
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El automévil se constituye en un objeto de consumo, alrededor
del cual se va creando un mundo diferente, un mundo nuevo y ma_
ravilloso, en el que se acaban todos los problemas para quien =
decide a entrar en él; de esta ﬁnnera no sélo se van generando
nuevas necesidades de consumo, sino que se recrean los valores
ideolégicos de la burguesfa, recalcaﬁdo sobre todo el sentido &

la propiedad privada.

"De esta misma manera, por otra parte, se contentan mis insomis
civiles: tener un auto cualquiera, tener un auto de un modelo &
no menos de cinco afios atrés, tener un auto nuevo (ese auto nue
Qq no otro), tener dos autos, tener tres autos, ad infinitoflSQﬂ
En Quito, el nimero de vehiculos que circulaban en las calles a
afio 1970 era de 18,000, para fines de la década este nfimero seln
quintuplicado, llegando a un total de 90.000 vehiculos; esto ha
significado (a diferencia de como lo dice la propaganda automo_
triz) permanentes embotellamlehtos de tréfico en diferentes sec
tores de la ciudad, incrementos en el hivel de ruido, multipli_
cacién del nivel de gases téxicos y contaminantes del ambiente,

fatigosas colas ante los‘transportes pliblicos, etc,

De hecho, en todas las formas de anuncio, existe un trasfondo i
deoldgico al cual se trata de opacar, esto, en gran medida se b
gra anunciando todo menos lo que realmente se quiere vender., Se

exalta entonces una serie de valores sociales que constituyenwu

Fes
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ideal de vida, el de la burguesfa; la alternativa del auto mo
pio, es en la realidad totalmente ajena a la inmensa mayorfa de
~la poblacién, que de hecho es alimentada permanentemente a tra_
vés de una intensa campafla ideoldgica, tras la cual se esconden
los intereses del capital invertido en la industria automotriz,
de los comerciantes importadores, etc., Y mientras el suefio del
Auto propio demora en 1llegar, hay que resignarse con la condi_

cibén de peatébn....

f. La obra monumental y la obra silenciosa.
)

A primera vista, efectivamente aparecerfa como que se trata de
un gigantesco programa de 'interés social', que beneficiarf ala
inmensa mayoria de la poblacidn, sobre todo a agquella que habi_
ta en los sectores mas pobres de laciudad; al menos esa es la i
magen que sé ha creado a través de una amplia campafia-publicita
ria de afios, en donde la obra de dimensiones incomparables es a
quella que hace relacién a las grandes autopistas, a las anchas‘
avenidas e innumerables pasos a desnivel que surcan la ciudad,a

los miles y miles de metros de canalizacién, a los tineles, etc,

2=

"Todo este conjunto {de obras) contribuyé a hermosear la ciudad.
¢Son obras suntuarias? ¢Son barrios de la olipgarquia? Sclemnc ds
parate. (Acaso la ciudad no pertenece a todos los quitefios..,?"

131/. Esa.es justamente la pregunta sLa ciudad pertenece a tods

los quitefios?..., JLquiénes son los que obtienen las ventajas de
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ella, a guiénes beneficlan todas esas obras (monumental y 'silm
ciosa') de infraestructura vial, qué intereses son los que se
esconden detrds de los nuevos s{mbolos del 'progreso' y la ‘mo_
dernidad' de Quito?... nosotros pensamos gue en el trasfondo de
todo se mueven los‘intereses de la burguesfa; del capital indus
trial, que aprovecha las innumerables ventajas para ampliar sus

unidades productivas; del capital comercial, gque no egpera para

ampliar sus negocios, creando los grandes centros comerciales,

las supertiendas sofisticadas, las boutigues, etc.; del capital

bancario y financiero, que répidamente invaden la ciudad con un
tuosos locales Sancarios y grandes torres en altura, desde las
cuales ee administran los nepocios de la burguesfa; de esa mis_
ma burguesfa que luego hahité en los barrioé miés elegantes y dis
tinguidos de la capital, que tiene varias propiedades en Miami,
varios coches a la puerta, y que en definitiva vive del trabajo

y esfuerzo realizado por miles.y miles de trabajadores que dia

a dfa se debaten en la miseria.

Junto a la nueva imagen urbana de Quito, 'digna de los turistas'
se perfila el creciente deterioro de la calidad de vida de los

trabajadores; tras la fachada del progreso permanece el creclen

te desempleo, el alto costo de los alimentos, de la vivienda,®

los alquileres; en suma, la pobreza de cientos de miles de habi
tantes que se ven oblipados a residir en los llamados barrios

‘elandestinos', Asf{ pues, tras las .'bucnas intensiones' que a_

parentemente esconden la realizacién de estas obras calificadas
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satisfechas.

Finalmente, no hay que olvidar que estas obras traen consigo el
hecho de que todo individuo que se considere 'un buen ciudadanod',
para permanecer en la ciudad y gozar ae estas obras tiene quem
gar 'impuestos'... quien no lo hace,’y a tiempo, es un mal ciuda
dano, no es un legftimo ciudadano y por tanto tampoco tiene de_
recho a permanecer en ella, As{ pues, los trabajadores han de

contribulyr al progreso de Quito ton una parte de su miseria.

g. El hombre que trabaja.

Sixto 'EL HOMBRE QUE TRABAJA', es uno de los lemas alrededor &l
cual se va fraguando su canmpafia presidencial, y en torno a la

éual convergen todas las anter%ores consignas; con este eslogan,
quien fuera Alcalde de Quito durante los ocho afios a que nos he
mos referido a lo largo de este trabajo, pretende dar un gran el

to adelante en su carrera como polftico: la presidencia de lare

pliblica del Ecuador.

La nueva candidatura, la fue montando paulatinamente la burgue_'
sia mbs reaccionaria, alrededor de una fipura que durante cstos
afios habfa sobresalido haciendo ‘obra', lo qﬁe le valié el epi_
teto del 'hombre que trabaja'!, y sobre todo que cumple; a dife_

rencia de los otros candidatos, 61 se presenta'éomo el politico
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honesto, limpio; sus ofrecimientos para transformar la sociedid
no eran una demagogia, puesto gque el pueblo ya conocfa, su ‘obral ,
aquella que durante su mandato como Alcalde habf{a realizado en

Quito.

Sixto, quien aflos antes fuera Ministro de Obras Plblicas, luego
Director de Anflisis de Proyectos Sociales en el Banco Interame
ricano de Desarrollo (BID), Gerente de la compafifa constructora
Delta~Beta hasta cuando es elegido como Alcalde de Quito en 1970,

para 1978 busca la eleccién como Presidente de la Repfliblica.

En &1 se conjugan no sélo el trabajador, sino ante todo 'el pa_
triota', 'el trabajador incansable', 'para quieh la polftica la
entehdia, concebfa y la practicaba en el sentido mds noble y pu
ro de la palabra', Sixto es 'el arquitecto de la patria' mien -
tras los otros politicos no son sino 'un buen nimero de sepultu
reros de la patria' 132/,... ésta fue la imagen y figura que se
fue creando, y alrededor de la cual se aglutinaron y articula _
ron los intereses de un amplio sector de la burguesfa; de ahf qe

el lema de la campafia debid ser: SIXTO EL HOMBRE QUE TRABAJA FOR

Y PARA EL CAPITAL.
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CUADRO M8 3

_ ~ (OSTO TOTAL PEL PROVECTO PITA TALIBO

r DETALLE BiD TOTAL BID LOCAL TOTAL LOCAL GRaN TOTAL
PRESTAMO 101] PAESTAMO 348 | (101 « 348) | PRESTAMO 101 | PRESTAMO 348 | {101+ sany | {BID < 1OCAL)

;a:,'::: H:,' 1719.882,00 | 4969 879,50 | 66'699.361,% €3'806 448,33 4710420,73  [106'316.870.08 1 375216 631,38

YContrato N* $1'103.291,00 1025 000,00 | 33'920.291,00 2933 673,74 5022 322,1 1 237937 %49 79°08¢ 207,49

ACommatid U078 85303 | 160T8 0.2 12068 | 3060 | 3ITiNgY | s n 2

11010 N's. 4A-4B-4D4E 10°060.778,74 | 210°479 613,13 | 24903 387 40 181°06Y.062,2) | 191'063.002,2% 430701 449,14

3 Conurato dC 0794807 | 120000000 | 16'705.048.17 1843090 NI | 493040 WL
6 Compras de Terrenoy Desechosde Uso | 26'067 3 y

366,1 33109930 | 26'198.46%.60 | 26'309 463,69

] Gastos Locales de Ingenieria W0 05t W14 | 0013916 | 6Aobi 9916

23434039 SI0L197.3 | 39363 | AT A

8 Cintos Financieros 1711.200,2% 7777 180,29

9Gasios Fuma Ingenicros Consultores W.210,40 26800232y | 4Y917.241,63 636680414 M0I8%.Y 6'637.100,39 3934 429,04
10 Comniones y Outos Recargon Bancarios 130.402,06 130.402,06 40208 !
W Unidad Eiecuion V660.608.00 | V069.608,00 3057 635,00
12 Asistencis Téenica 993.071,00 ¥'323.000,00 4320.077,00 462.474,23 46247429 €182 9.0
13 Vehitulos ' 00,5907 $30,397,15 ' 830 997.7%
14 Fonda de Invpeccidn y Vigilancia 177237 3 X .

. 23130 4700.000, 3477.231,%0 f $'411.231, %0
1 Ddesencis de Cunbio Wiy | 10000 ) : PRI
16 Medidores 2'500.000,00 7300 000,00 63 980,30 69.980,50 7969 980,30
1 Frtudios Pitométrico ' vigaaey | 1182 2sers b6 949,00 6.989,00 1269.231.%
WFondap, i 1783.70,%
ofatorio 1'799 78,30 1'783.783,50
SUMAN S/. ] 125'000 000,00 |  470'000.000,00 | 64500000000 |  202'783.360,32 1072 200,0y | 493"309.874,37 |V 1w S09.3407
Apotie del Gobierno Naciona) 460'080.482,2¢
, Aporie del Municipio Fondo Naci
de Pansicipacion . 47'336.971,90
S/, 1.646'927.020.01
Manenimiento del Proyecio 3°319.196.9%
COSTO TOTAL SI 1.692'106.229,00

FUEMTE: Revista del empleado municipal M2
T.Municipio de Quito.

A
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CUADRO N2 4
FOUDO GEMERAL DEL MuMIiPIO ¥ SUS
EMPREGAS (en sucres comientes).
EMPRESAS 1470 o, 1 197 o, ) 1Q72 op| 1372 % 1874 o | VA5 % | 1476 o4 | 1877 o,
Mumc..\‘?o 1847170.000] 2790[243157.000 |26,00]239312500 12310]324'000.000 { 35,60 HA¢435.000 .50 129347544 [33,00[658'351844 |25 40[Me767.000 {3300
ss!ntvn .
Alcavtanllado | 18677.04981] 2.80 | 24632.51.01] 2,60[243%4354| 240116M16729,28 | 290 | 53767000 | 470 17543203845 ) 4,00 [9imig 383851 | 3,40 frckeadet,eof 3,20
Rastro 4'641.04758] 0,70 | 5'43893,57] 0,60 | 5'q11, 386,86 | 0,60 | 618345228 0,70 | 7406.76%,6] 050 [10309¢%8,88) 0,50 | IC422.170,32 [ 0,40 [17634a8,35 | 0,70
Educacin. Dplo. (2102057 | 300 [240q%0 [2,30[e¢s1s28 | 2,40 {2627081670] 290 [2132140,70] 130 |3NAN,10) 180 1402234 T0} 60 [22sh3M67] 1,80
PatvonaTo. Dpto,| 1067213 {020 | 184199 (0:20|2120000 |o20) 250000 | 030f — | — [ 3736.000 | 020] 4575000 |0.20 | $510000 |02
Mo, 153695198331 8 10 {19974 200 v,quuHm;,;,\g 10,90
Fondos agenos  [124016:540,6 17,70 7547488045 118,30/ 24648875741 | 24,001 2483% 80 20,00 'MEYISN012090 Ktesk2si o 22,30 KESSEIAY) 18,60 (71288528 23,56
Fondos pavime 33120.000 | 330{ 47575000/ 6,20 4déz,eAs|290 | K922.699 | 5,10 | 2060 000|7,80
m!\a&?("gmﬁanf ¥ A i 206%0.000 | B0 [180230,000 { 7,8
En.AP. 332742000 [47,70 46237790 |40,60| 3676644000 (350{226500.400 [32,40] 511490400 |35,60T'%43.250 (2500 | 73598.447 {3400 | 463038.240|18.80
TOTAL 9 Q34427,%1100.00 30201 23 noqoo]wasm.ev lwqoo 15%455.093,07 10,00 1437178810, 100, 00,1903 054,045 124100,00 st«me,« 100,00| 2381453 p & 00,00
A% 0000 | i3m0 | 14430 | 140 | 2uso | 29300 | deeso | 32827

FUEUTE: Ordenanzas de presupuestos municipales.
EABORACIOV: Jorge Garcla / F. Carvion /R.‘l-goet. .




CUADRO Mg§S

NUMERO DE ESTABLECIMIEMTOS DEL
COMERCIO WTERWMO,

ADos
locauizad: 170 %Yo a7 %o \q72 %o 1976 % 1977 o | 1979 /o
Nacional 2065 |100 | 2167 100 { 2206 (lo0 { 2664 00 | 304q lioca] ATS 100
Pchincha 626 303] 652 300] 684 alo] M4 26 846 270 890 24
Quito sa3  {287] 620 |2®6] 648 1293] 760 |288| B2 |250| 854 | 23
0/& ﬂu '%wma .
o Endre 9477 g4s.0 %N Q6.7 ‘ .3 9s.9
CUADRO. N26
INVERSIONES EN ACTIVOS FIi05 NUEVOS
LOCAILIZACION 1a70 197} 1a72 1276 Q77 1279%
Pichincha 4. 749 70.040.4 70.575,4 304 .549 306187 4231417
Total Macional | 121.454.7 13). 97,7 126.368,' | 627718l 613,381\ 954.30s
FUENTE: IMEC

ELABORACION = M, Vinugza yC. Rhan.




CUADRO N2 8

ECUADOR : CEUTROS POBLADOS DE MA® DE 20.000Hdb.

POBLACION 1950 1962 174 1ago

DEGDE - HASTA

(1.000 Hab.) N2 | Doblaciov | 9o | N2 | Poblacdn | %/ | M2 [Poblacicn %o | M2 | Poblacidw | Yo
300 vy mds V15155 |I,5] 2 [145,6 {220]2 | 2081 |2¢,0
30-499999 5 | S87.5 |Ig6| 14 | N4 4 [204] 21 | 1.200,4 |184 |28 | 1848,4 1230
20-2%939 | ¢ | 135,7 421 6 | 138,27 (30113 3107 | 451 2 21 | 246
1 -1249499 2469,6 |72 29076 (50 558,0]554 4.180,6 [49s

FUENTE: Censos Nacionales y Proyeccidn CAD.
TOMADO DE: Diego Cavyion. " EL praceso de Trans formacidn .. "ep.ct. 0.4,

) CUADRO N27

GALTOb TOTALES DEL SECTOR PUBLL
co. 1Q75-1a77. -
(milloves de sucres-precio de 14732).

FUEMTE: Ministerio de Finanzas y Jum-
1a de Planificacion.Citado en

"Ecuadory realidad. ."opcdl. p g4,

ELAGORACION: Propia.

MuLLPIioS TOTAL SECTOR
PAIS % | PUBLILO o
Gastos toTales, Q.525,4 (a0 27378,0 | 100
Salarios empleadod 4,206, 435 | 43.257,%] 30,0
fmfereg:es y amox. \ R \
Lzacon,, | . A213, 12,0 | Q2.805,] LW
Compra mercavy
<ind & COPl"'ahgqu. IOSI.‘I U.O 26-75518 |2-8
Svlov
sibn'de pelsamora] 267, 30| 60qal| 7,2
| Realizacion de
obras pllalicas 40571 43,0 { 33.559.0} 39,0




Cuadro N.9

?

OBRAS REALIZADAS POR LAS EMPRESAS EXTRANJERAS 1970-1978

EMPRESAS _ OBRA REALIZADA MONTO EN S/
CALICANTO AQ Occidantal

. 280'000,000
H.T. INTERNACIONAL Av, Oriental 790*000.000
COMINTRAC APALLTI ' Tiéneles 835'000.000
SOLEL BONELH Terminal terrestre 325'000,000

: -+ Oriental con la O¢
cidental. -
VARIAS Pavimentacién 605'590.344 (*)

fSFALTOS COLUMBIA _ Av., que une la via 150'000.000

{(*) Fondo destinado a pavimentacién (I.M.Q.)

Fuente: Informe de lahores I.M.Q..

CUADRO N2 10

. USTA BARRIOS PERIFERICOS. PLAMO NeB, P87

.

S , " BARRIOS PERIFERICOS DE QUITO:

{. Concordia 1 21. La Primavera : 41. Buenos Aires
2. Concordia -2 22. San Vicente 42, Ilumbisi

" 3. San Marceln 23. Cochapamba Iz. 43. Bellavista

" 4., La Ecuatoriana 24. Cochapantia Der. 44, Monteserrin
5. Rumiucu 25. Osorio 45, valle Hermoso
6. Ta Libertad ' 26. 5an Vicente 46, Alna Lojana
7. El Trénsito . 27. San Fernando 47, Obrero Independ.
8. Espejo - 28, La Pulida 48, 15 do Mayo
8, Matovelle 29, Ana Maria 49, San José de tonjos
19, Los Libertadores 30. E1 Bosque 50. San Fco. de Quito
11, Marcopamba 31. Bl Triunfo 1. Unidn Obrera

" %2, Baledn Quitefio : 32, Bellavista 52. Chaguarquingo f.lto
13, san Rafael 33, Santa Anita §3. Ferroviaria Alta
14. La Libertad 34. San Rafael 54, Forestal
45, 1ot Angeles ’ 35, San José 55. Afida Ledn de R. L.
5. La Ballica 36, Rumiuvecu $6. Concepcion
. San Salvador *,*37. Carcelén Bajo 57, Ecasa
18, Toctuico 38, Comité del Puehlo 58, San Luis
1<, Mirafloraes ' 39, fan Isidro del Inca 59, Argelia Alta

. 29, La Conwuna . 40, Amagasi 60, Plywood
: - 61. La Aurora
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