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RESUMEN

El propdsito de este trabajo es demostrar la intima relacion que se desprende entre
los aspectos del desarrollo economico boliviano y la construccion de los ferrocarriles
hacia la costa del Pacifico en el escenario que contextualiza la firma del Tratado de
1904 entre Chile y Bolivia. El texto ha sido fruto de la pesquisa de informacién con-
tenida en los fondos documentales de la Legacion de Brasil en La Paz y en Santiago
entre los afios 1900-1915, los diarios pacefios de la época y toma perspectivas de
diversos historiadores bolivianos que dan cuenta de los alcances de la situacion de los
transportes en Bolivia a fines del siglo XIX y principios del siglo XX. Se ha intenta-
do partir desde la nocion de la larga duracion, desde la base colonial de los caminos y
rutas regionales, hasta llegar a los fundamentos del plan ferroviario que se establecid
en el periodo de los gobiernos de José Manuel Pando e Ismael Montes.
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ABSTRACT

The purpose of this article is to demonstrate the close relation between aspects of
Bolvian economic development and the construction of railways to the Pacific coast
within the context of the signing of the 1904 treaty between Chile and Bolivia. This
article is the product of research carried out with documents from the Brazilian embassy
in La Paz and in Santiago between 1900-1915, newspapers from La Paz and the
perspectives of diverse Bolivian historians that describe the significance of the situation
of Bolivian transportation at the end of the nineteenth century and the beginning of
the twentieth. The article uses the longue durée approach, starting from the colonial
structure of regional roadways and routes, until reaching the basics of the railway plan
established during the governments of José Manuel Pando and Ismael Montes.
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INTRODUCCION

La presente investigacion toma tres ejes claves para entender el Plan de Ferroca-
rriles boliviano. Primero, el legado colonial y las dificultades del comercio. Segundo,
los efectos la expansion de la economia extractiva del mercado internacional y ter-
cero, la politica doméstica en relacion con los ferrocarriles, tanto como efecto de las
condiciones producidas en el pais tras los conflictos con Chile y Brasil, asi como por
las ideas en boga del partido politico dominante.

Desde una perspectiva ideoldgica, este articulo tiene el propdsito de establecer
entonces por qué Bolivia abandon6 su territorio y prefirié las vias férreas para con-
tactarse con los mercados externos.

EL LEGADO ECONOMICO COLONIAL

Desde el periodo colonial, la Real Audiencia de Charcas establecido mecanismos y
redes de comercio con los virreinatos del sur. Asi, la economia potosina, con gran di-
ficultad y, a fuerza del ganado mular, pudo conectarse con las regiones del Atlantico
y del Pacifico. Las rutas comerciales desde el Cuzco a Charcas, en lo que Roel Pinera
denomina “el camino de la sierra hacia el sur”, se hizo habitual en los siglos XVII y
XVIII. Laura Escobari nos recuerda que en el siglo XVII, el trafico mular empleaba
“50 o mas animales agrupados en recuas”, asignado al cuidado de 2 personas y que a
estos grupos se les llamaba piaras'.

El estudio de la construccion del comercio colonial en esta parte del continente
es imprescindible para entender la logica del comercio posterior y, sobre todo, para
comprender las necesidades que se le producen al Estado boliviano desde principios
de la Republica. Desde el nacimiento de Bolivia como republica en 1825, las relacio-
nes con los paises vecinos determinaron casi toda la realidad politica. Sin embargo,
la lejania fisica por una parte y la desconexion de las élites regionales determinaron
una profunda distancia con otros Estados vecinales. Salvo Bolivia y Paraguay, todos
los demas paises tuvieron desde el proceso mismo de la Conquista y la Colonia un
rapido acceso a las costas. Este no fue precisamente el caso de la Real Audiencia de
Charcas, epicentro de la economia colonial en América del Sur. La ciudad mas im-
portante de la Real Audiencia era Potosi. Desde la ciudad salian las siguientes rutas:

» Ruta Norte: Potosi/ La Plata/ Oruro/ La Paz/ Cuzco/ Abancay/ Ayacucho/ Huan-
cavelica/ Jauja/ Lima, llamada la Ruta del Azogue

* Ruta Central Oeste: Potosi/Arica, denominado el Camino o Ruta de la Plata

* Ruta Sur: Potosi/ Jujuy/ Salta/ Tucuman/ San Juan/ Cérdoba/ Santa Fe y Buenos
Aires, denominada Ruta de la Plata hacia el Atlantico.

' Laura Escobari, Producciéon y comercio en el espacio sur andino, La Paz, Coleccion Arzans y Vela,
1985, 43.
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Ciertamente, los caminos del comercio colonial cruzaban toda clase de climas,
y el continuo subir y bajar de dos cordilleras: la cordillera Real hacia el norte y la
Occidental, eran un reto para llegar hacia las costas del Pacifico. En efecto, las ne-
cesidades comerciales coloniales, que utilizaban las antiguas rutas de los incas, eran
sin duda, unas donde el tiempo y el destino de los mercados suponian un inico com-
prador. El espacio sur peruano a fines del siglo XVIII, en palabras de Carlos Sempat
Assadourian?® describi6 una transformacion. A la tradicional dificultad de la geogra-
fia, se sumarian la baja de los precios de la plata y el contrabando que permearon el
espacio mas densamente poblado de la América del Sur. Clara Lopez Beltran, nos
recuerda que la comunicacion tomaba entre 10 a 12 dias con buen tiempo entre la de-
nominada Villa Imperial de Potosi y Arica; pero casi unos noventa dias hacia Buenos
Aires (via Salta), viaje que se realizaba con suerte una vez al afio®. De este modo, el
traslado de las mercancias hacia las costas era un problema estructural en la Real Au-
diencia, problema que empeord con la guerra de la Independencia. Tabaco, ganado
vacuno y mular, yerba del Paraguay, azlcar, textiles, coca, vid y cereales interrum-
pieron sus flujos comerciales.

El Informe Pentland* declara que con la guerra de la Independencia, colapsa la
mineria potosina, no solo por la ruina de los pozos, sino por la dificultad de con-
seguir el azogue de Huancavelica (Pert) que permitia la aleacion de la plata, como
también por las malas relaciones en las que quedd el comercio con la costa tras la
propia guerra. Este hecho, provocado por el alza de los impuestos establecidos para
los bienes que salian por ese puerto de Arica, no mejor6 a lo largo del siglo XIX.

Sin embargo, a lo anterior, se afiade un aspecto aiin mas complejo para Bolivia:

“El bloqueo del Rio de la Plata, hizo que las importaciones decayeran desde ese lado y que
aumentaran proporcionalmente desde los puertos del Pert y especialmente desde Arica,
donde por ese tiempo, varios comerciantes britanicos habian fundado establecimientos.
En 1826, el Congreso Constituyente de Bolivia en represalia a la conducta altanera que el
Ejecutivo de la Republica Argentina habia mostrado hacia Ministro boliviano en Buenos
Aires, promulgé una Ley imponiendo un derecho del 40% sobre todas las mercancias que
vinieran de los paises sudamericanos que no hubieran primeramente reconocido la inde-
pendencia del Bolivia™.

Esta alusion directa a la Argentina, implicd una dependencia directa y definitiva
hacia el Pacifico para la naciente Republica. Consciente de la dependencia que ello
significaba, su recién asumido primer gobernante José Antonio de Sucre entendié que

2 Carlos Sempat Assadourian, El sistema de la economia colonial: mercado interior, regiones y espa-
cio econoémico, México, Nueva Imagen, 1983.

3 Clara Lopez Beltran, “El espacio geografico y la poblacion colonial”, A. Crespo, J. Crespo y M.
Kent (eds.), Los bolivianos en el Tiempo, La Paz, INDEAA, 1995, 73-76.

* Nota del editor: Joseph Barclay Pentland (1797-1873) fue un gedgrafo de origen irlandés, naturalis-
ta y viajero. Pentland inspecciond una gran parte de los Andes bolivianos entre 1826 y 1827 y publicoé un
informe sobre dichos viajes en 1827. Asimismo, fue consul general britanico en Bolivia de 1836 a 1839.

> Joseph Pentland, Informe sobre Bolivia de 1826, Potosi, Coleccion de la Cultura Boliviana, Vol.
XIII, 1975, 107.
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conseguir la posesion del puerto de Arica era un aspecto clave para Bolivia. Suspen-
dido asi el comercio con la naciente Argentina, y presa de los tributos peruanos, la
negociacion implicaba la propuesta de un intercambio de territorios de dos provin-
cias que le concedieran Tarapacd y Arica para Bolivia. Junto a ello, se pagaria una
suma de 5 millones de dolares o sea una mitad de la deuda extranjera —sefiala Pent-
land— del Bajo Pert. Justamente fue el fracaso de esta negociacion la que impulso la
ocupacion de Cobija‘.
El viajero inglés afirma para 1826, la precariedad de este comercio:

“Los caminos a través de Bolivia se adaptan solamente para mulas y llamas; un camino
para carretas o carros no existe en ninguna parte de la Reputblica, y con la excepcion de
uno o dos carruajes usados en ceremonias religiosas en Chuquisaca, un vehiculo con rue-
das no existe en ninguna parte de Bolivia™’.

EL COMERCIO BOLIVIANO DURANTE EL SIGLO XIX

Establecida la Republica, no es de extrafiar que la presentacion de proyectos cami-
neros fuera un problema formidable para la hacienda boliviana, considerando que si
las distancias y la geografia eran una dificultad, el asunto se volvia extremo en la tem-
porada de lluvias. En efecto, manufacturas de algodon, lana, seda, calceteria, linos,
cuchilleria, vidrios, alfareria, talabarteria, vinos, hierro, utiles de mineria y azogue,
quedaron como consumo de lujo para la recién creada republica, y particularmente
dependientes del comercio con Gran Bretafia (dos tercios) y el resto, repartido entre
franceses, alemanes y holandeses. Por su parte las exportaciones, escasas tras el decli-
ve de la produccion por la guerra, se redujeron a los siguientes productos: plata, oro,
estaflo, corteza de quina, lana de vicufia y alpaca, vainilla, cueros de monos, panteras
y chinchillas. La corrupcion y contrabando que apunta el periodo postindependencia,
permite entender que de no mediar una activa relacion entre los agentes britanicos es-
tablecidos en Arica con los comerciantes bolivianos, el pais se habria quedado sin ac-
ceso al comercio externo, acceso que a diferencia del otro Estado latinoamericano que
no tenia costas como Paraguay, Bolivia si se veia totalmente impedido de comerciar,
a no ser que fuera hacia el Pacifico. ;Cual era el motivo? La compleja geografia boli-
viana. La emergente Bolivia, tenia dificultades para conseguir rehabilitar el comercio.

Las pretensiones de mejorar la vida comercial de la Republica desfallecen con el
retiro de Sucre en 1828. El periodo siguiente y hasta el término de la Guerra de Chile
contra la Confederacion Peruano Boliviana (1839), postergan la importancia de la
creacion de caminos y aislan subsecuentemente la vida comercial del pais.

Fernando Cajias ha sido esclarecedor al sefialar que el destino de la realidad ata-
camefia se forja entre 1825 y 1942, cuando su precaria posesion y las dificultades
de acceso determinan una debilidad permanente. La lejania, escasa agricultura, con-

¢ Ibid., 108.
7 Ibid., 112.
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juntamente con la inestabilidad de Estado, escasa poblacion y control institucional,
motivaron la existencia de mayorias marginadas y la falta de (una) flota mercante y
escuadra. Poco haria falta para que en décadas siguientes el comercio y concesiones
mineras estuvieran en manos extranjeras®.

No obstante, el comercio exterior del pais experimenta varios cambios durante la
segunda mitad del siglo XIX. La produccion minera amplia su condicion monopro-
ductora de metales primero, hacia la quina y luego hacia la goma elastica. En efecto,
tal como lo han estudiado José Luis Roca y Maria del Pilar Gamarra, la economia
del oriente boliviano, haria su debut de la mano de la necesaria interconexion fluvial
cercanamente a la Guerra del Pacifico. La antigua provincia de Mojos ingreso en la
escena econdmica nacional de la mano del departamento del Beni. Algunos otros
territorios, hasta entonces denominados del Noroeste o Territorio Nacional de Colo-
nias, lo que hoy es Pando, también se incorporaron a la explotacion. Los mojefos y
la poblacion mestiza e indigena fueron “enganchadas” bajo diversos modos y forzada
a trabajar en la extraccion, transporte y comercio de la quina y de la goma. Aquellos
que no aceptaron, como los nomades chimanes, fueron reducidos en pueblos’.

Ambos departamentos Beni y Pando fueron creados cercenando espacios a las
antiguas provincias de La Paz y Cochabamba, con lo cual recién se plantea vincular
la produccion y efectuar los caminos necesarios para ello. Asi, al menos en intencio-
nes, durante un par de décadas, Bolivia intentd poner en marcha la construccion de
caminos de conexion interior. Los rios tenian cascadas, motivo adicional para tomar-
se las cosas con cuidado. Ya en la década de 1840, el presidente José Ballivian quiso
intentar acelerar el intercambio econdémico con el Brasil. Los rios Madera y Mamoré
estaban entre aquellos sobre los cuales se sostendria la navegacion. Viajes de reco-
nocimiento, incluso impulsados por el propio Estado, repararon en la dificultad de
navegacion. José Luis Roca sefala que los 150 kilometros de rapidos o cascadas,
obligaron a acelerar las obras.

En efecto, la hidrografia amazonica boliviana no era remontable facilmente.
Mapas y planos concluyeron en la tremenda dificultad de transporte. Guayaramerin,
fundada en 1892, es prueba de una poblacion asentada para y por la explotacion de
goma en la zona del Mamoré. Por ello, solo la llegada del barco a vapor logroé impo-
nerse en la dificil ruta. En ese marco, el tema de las comunicaciones fue una constan-
te debilidad del pais. De hecho, solo las producciones del oriente podian exportarse
por esa via. Pensar en esa realidad para el Occidente del pais, era y es impracticable.

En el caso del oriente, la necesidad de la explotacion gomera animé a Nicolas
Sudrez a construir una linea férrea de 800 metros para transportar su carga. El “Rey
de la Goma” unia asi su barraca con la cuenca del rio Mamoré hasta Guayaramerin.

$ Fernando Cajias, “El norte y el sur de Bolivia: Arica y Cobija en los primeros afios republicanos”,
El Siglo XIX. Bolivia y América Latina, La Paz, IFEA, Muela del Diablo Editores, 1997, 129.

° J. L. Roca, Economia y Sociedad en el Oriente boliviano (siglos XVI-XX), Santa Cruz, Editorial
Oriente, 2001, 191.
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Por esa linea pasarian obligadamente carros y carretas tirados por bueyes y mulas. El
monopolio del transporte en las dos cuencas fue otro punto de su colosal fortuna'®.

El tramo era pequefio, pero era un inicio; el comienzo de la presencia de los tre-
nes en Bolivia. En ese escenario, hay que agregar que la produccion boliviana de
exportacion era mayoritariamente minera y que se daba en el occidente del pais. En
plena segunda fase de la Revolucion Tecnologica, solo el ferrocarril ofrecia la opor-
tunidad a Bolivia de llegar a las costas del Pacifico.

A fines del siglo XIX, el clasico comercio de materias primas de la zona occiden-
tal se expandia gracias al emprendimiento privado de los duefios de las riquezas de
Bolivia. El Estado boliviano no invertia en estos proyectos, una porque no tenia fon-
dos, y en segundo plano porque la dispersion de la poblacion rural y la existencia de
solo dos ciudades importantes, Sucre y La Paz, no obligaban a hacerlo. Si de comer-
cio interno se trataba, el historiador Antonio Mitre explica que los viejos caminos co-
loniales servian, no asi si se hablaba de la exportacion de materias primas. Ya fuera
durante el primer ciclo de la exportacion de la plata de depresion (1810-1872) o en el
segundo (1872-1895) de expansion, el tema de los caminos, era una dificultad funda-
mental de la mineria nacional. El auge posterior del estafio oblig6 a la formacion de
un pacto implicito entre el sector minero y el Estado.

LA NECESIDAD DE LOS FERROCARRILES EN BoLIvia

Este articulo, vinculado al comercio boliviano y al desarrollo de los ferrocarriles
apunta a explicar lo que la clase politica dirigente boliviana entendia en materia de
conectividad en el contexto de fines del siglo XIX y principios del XX. Edmundo
Heredia recuerda que “Un hito en la inclusion del tema de las relaciones interna-
cionales en las historias generales de América Latina se produjo cuando pasaron a
ocuparse con mayor atencion de las cuestiones econdmicas, al considerar la incorpo-
racion de estas naciones a la economia mundial™''.

En efecto, en el ultimo cuarto del siglo XIX en América Latina, al igual que en el
resto de la economia mundial, las relaciones internacionales y el comercio interna-
cional se inscriben en un contexto econdmico liberal. Al respecto, la hipotesis de este
apartado plantea que Bolivia no solo no discutié el modelo, sino que adscribi6 a él.

Heraclio Bonilla sefiala que hacia 1870 el comercio de exportacion boliviano te-
nia una localizacion muy precisa'? en las costas. Afios mas tarde, Isaiah Bowman de-
clararia en 1909, que cerca del 90% de la poblacion y el 100% de las lineas de ferro-
carril se ubicaban en el occidente del pais y eran indispensables para el desarrollo del

10 Ibid., 195.

" Edmundo Heredia, “Relaciones Internacionales latinoamericanas: Historiografias y Teorias”, Revis-
ta Estudios Ibero-Americanos XXXIV:1, 2008, 11.

12 Heraclio Bonilla, “La dimension internacional de la Guerra del Pacifico”, Desarrollo Econdmico
19:73, Buenos Aires, 1979.
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comercio nacional'’. Este hecho coincide con lo que afirma Taylor en el sentido que
en la comprension que “el libre comercio seria la mejor politica que podian aplicar
todos los Estados, y las injerencias politicas en la circulacion de los productos dentro
o fuera de un pais no interesaban ni al pais ni al conjunto del sistema”'*.

Por ello, este apartado reitera como hipotesis secundaria, que el liberalismo impe-
rante en Bolivia fue de tal magnitud, que las tratativas vinculadas al ferrocarril ter-
minaron imponiéndose frente a cualquier otro criterio de conservacion del territorio
nacional. El entreguismo —término de la historia presente y no de las circunstancias
contemporaneas de los hechos que pasamos a relatar— de los sectores liberales, que
asumen tras la revolucion liberal de fines del siglo XIX, constituye la razén de fondo
y resultante de la necesidad que ve el Estado boliviano en la construccion de ferroca-
rriles en el pais por sobre la soberania territorial.

En un esquema de relaciones internacionales que decantan en un imperialismo in-
formal, Bolivia progresivamente desde mediados del siglo XIX vio con buenos ojos,
tanto la presencia de extranjeros, sus capitales, como la posibilidad de formar nego-
cios mixtos. El comercio internacional da cuenta de ello. La cesion de territorios del
norte del pais de parte de Bolivia al Brasil en 1867 durante el gobierno de Mariano
Melgarejo y con Chile en 1904, coincidid con el decidido apoyo del Estado boliviano
a la ¢lite minera.

En efecto, Bolivia, Chile y Peru, mantuvieron un espacio econémico comun
durante todo el siglo XIX. Y este es el primer aspecto que hay que entender el prag-
matismo con el que se adoptaron algunas decisiones en materia internacional en la
region andina. Ya desde el tiempo de las riquezas del guano y debido a la explotacion
del salitre, las naciones y los Estados tuvieron que buscar como exportar sus produc-
ciones. Inicialmente por ello, los caminos eran un tema crucial. A fines de siglo, ya
con dos guerras a su haber, los partidos politicos bolivianos discrepaban sobre qué
region conduciria las politicas del pais, si se haria desde La Paz o Sucre, pero no de-
batian sobre qué hacer con ¢l.

Si el comercio y la situacion social eran paupérrimos, las innumerables causas que
lo provocaban se mantenian en el tiempo. Justamente ello condicion6 una precariedad
interna permanente en el sistema econdmico del pais. Las vias comerciales, obedecie-
ron finalmente al impulso de los sefiores de la goma, en las Tierras Bajas del norte y
oriente de Bolivia y a los barones de la mineria en el occidente. Todos necesitaban fe-
rrocarriles y era el Estado el llamado a proporcionar las facilidades para su instalacion.

Heredia sostiene que: “las visiones nacionalistas persisten en creer en la existen-
cia de culturas nacionales mas o menos cerradas en si mismas, como si las culturas
pudieran quedar encerradas en los limites entre naciones, muchos de ellos puramente
geodésicos™". Ello no era asi en el siglo XIX, cuando las élites chilenas, bolivianas y

13 Isaiah Bowman, “The distribution of population in Bolivia”, Bulletin of the Geo- graphic Saciety of
America 7:2, New York, 1909, 188.

4 Peter Taylor y Colin Flint, Geografia Politica. Economia-Mundo, Estado-Nacién y Localidad, Ma-
drid, Trama Editorial, 2002, 112.

5 Ibid., 11.
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peruanas estaban conectadas y sobre todo, cuando los intereses en juego eran millona-
rios. En ese contexto, una cosa era el poder politico en Bolivia y otra muy distinta, ase-
gurar a las familias poderosas del pais que podrian seguir manteniendo sus privilegios.
Si se repara en la vida de Patifio, Aramayo, Aniceto Arce u Hochshild, en el occidente, o
en la riqueza de Suarez en el Beni, esta afirmacion se convierte en un fundamento abso-
luto en la toma de decisiones de parte de los militares y escasos civiles que llegaban a la
primera magistratura del pais. Los valores eran claros: un pais que contentara a su ¢élite,
estaba tranquilo. Uno que no lo estuviera, corria el riesgo de una asonada. Por ello, los
grandes exportadores de materias primas, no tenian ejércitos formales a su cargo, pero si
tenian mecanismos de presion contundentes para la desestabilizacion del pais.

Si se busca el origen de la practica del poder vinculado a las materias primas, hay
que mirar el gobierno de Mariano Melgarejo. El plan de Melgarejo seguia la logica
de uno de sus antecesores, el presidente Linares, cual era romper con el monopolio
de la produccion de plata y permitir el establecimiento de una potente clase de mi-
neros. Completan este apoyo, la creacion del banco de Emision y otro de Hipotecas,
que posibilitaron el ingreso de capitales externos y una nueva racionalidad y moder-
nizacion financiera. En ese contexto surgen Huanchaca, Guadalupe, Real Socavon;
minas privadas que desarrollan su potencial en paralelo a la explotacion salitrera en-
tre 1863-1874. Todas ellas, sacaban sus minerales por el Pacifico a fuerza del ganado
mular a través de una inhdspita cordillera de los Andes.

El repunte de la plata es esencial para entender las prioridades en materias de ex-
portaciones y de aduanas, principal via de ingresos fiscales del pais. Por ese motivo,
la conviccion del Estado era que los ferrocarriles eran esenciales en la economia na-
cional. No se trat6 por tanto de una conviccion aislada, era una conviccion generali-
zada el hecho que el pais sin rutas comerciales que lo conectaran con otros mercados
estaba completamente aislado.

Es cierto, Melgarejo se caracterizd y se le recuerda por otros aspectos, pero la
reforma monetaria de su periodo (1864-1871) es fundamental para entender lo que
Bolivia viviria después. Melgarejo miraba expectante el desenlace de la Guerra de la
Triple Alianza contra el Paraguay, e incluso con simpatia a Pera y Chile en la Guerra
contra Espafia, que se desarrollaba en esos mismos afios (Bolivia al menos nomi-
nalmente formo parte de esta alianza contra Espafia). Este escenario internacional y
regional de expansion del capitalismo y de rentabilidad, lo convencié de la necesidad
de apoyar las inversiones privadas en el pais.

Por otra parte, y como relata Carlos Mesa, a comienzos de la década de 1860, el
pais quedo perplejo al ver que en el Departamento del Litoral, mineros chilenos ha-
bian descubierto yacimientos de guano y salitre. La paulatina mezcla de ciudadanos
de ambos paises planteod las bases de lo que seria la disputa posterior. Pero al mismo
tiempo, estos descubrimientos permitieron la reaccion de hombres como Avelino
Aramayo, Aniceto Arce y otros. Hombres de negocios, mineros e industriales que
vieron en la figura del general José Maria Acha, Mariano Melgarejo y otros gober-
nantes posteriores, a quienes se podia convencer sobre la necesidad de mejorar su
relacion con Inglaterra o Estados Unidos. Qué mejor para ello, que encargarse de
conseguir un préstamo o bien interesar a magnates norteamericanos o ingleses de



LORETO CORREA VERA/ DEL PODER A LOS TRATADOS: ... 323

instalarse en Bolivia para hacer un ferrocarril de penetracion desde el litoral hacia
Oruro o La Paz's. Estos primeros pasos, tenian de fondo, cierto temor de la politica
de explotacion minera chilena en aquellas costas, pero también una profunda ambi-
cion de aumentar sus ingresos mediante la instalacion de aquel medio de transporte
que estaba cambiando radicalmente la cara de los paises industriales de esa época'”.

La ambicion y las rivalidades politicas entre movimientos subversivos en Sucre,
Santa Cruz y La Paz, provocaron una guerra civil en 1870. De esa guerra, Melgarejo
salié vivo, pero el pais daria un giro, primero hacia una amistad mas cercana y de-
fensiva con el Pert, consolidando el pacto defensivo en el gobierno de Tomas Frias y
luego daria un nuevo giro a través del tratado con Chile de 1874.

El legado del gobierno de Melgarejo y su salida del pais, no contuvo a los mi-
neros en pos de buscar formas de incrementar las exportaciones. Habia dos posibi-
lidades: por el Pacifico o por el sector amazoénico. El buque de vapor sin duda se
superpondria al batelon y a la canoa, no solo por un tema de capacidad y volumen,
también era un tema de salubridad'. Los grandes sefiores querian ferrocarriles en
ambas partes del pais.

El nuevo gobierno de Agustin Morales (1871-1872) aprobo las negociaciones de
instalacion de ferrocarriles en el litoral. E1 Banco de Bolivia se creé en 1871 y con
¢l, se acaba la moneda feble, ingresandose a una reorganizacion general del sistema
monetario nacional. Tecnologia y sistema financiero a la orden de un Estado que gas-
taba la mayor parte de los impuestos de los indigenas y de las empresas privadas en
el pago de salarios y del Ejército.

Asi, se proyectd que las minas de Mejillones y Caracoles unirian el primer esla-
bon de una compleja planificacion ferroviaria que los empresarios mineros, sin duda,
necesitaban para superar la traccion animal en el transporte de mercancias hacia el
Pacifico. Increiblemente, este proyecto no fue ejecutado.

Como se sabe, los aflos que siguieron a la salida de Melgarejo, fueron afios de in-
quietud, guerra entre facciones y asesinatos. El sucesor de Melgarejo, Agustin Mora-
les moria en noviembre de 1872, después de un confuso incidente. Su sucesor, Tomas
Frias tenia como Unico interés convocar a elecciones en 1873. Adolfo Ballivian Coll,
hijo del héroe de la Batalla de Ingavi (18/11/1841), seria vencido en menos de un
afio por un cancer al estdmago.

La baja mundial del precio de la plata a mediados de la década de 1870, impidio
una y otra vez, avanzar sobre la idea de los ferrocarriles. Prueba de ello fue que du-
rante el gobierno de Hilarion Daza, se enterraria el proyecto de Mejillones a Cara-
coles. Luego, la Guerra del Pacifico trastrocaria brutalmente las prioridades y gastos
del pais. Pero, ;por qué tanta preocupacion por los ferrocarriles? Hemos visto la
perspectiva interna, ahora miremos el significado desde la perspectiva del comercio
internacional.

16 Edgar Oblitas, Historia Secreta de la Guerra del Pacifico, 1879-1904, La Paz, Editorial Los Ami-
gos del Libro, 2001, 403.

17 Carlos D. Mesa, Historia de Bolivia, La Paz, Editorial Gisbert y Cia, S.A., 1998, 406.

'8 Bowman, op. cit., 18.
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El historiador Heraclio Bonilla ha realizado un extenso relato sobre cuales fueron
las connotaciones internacionales de la Guerra del Pacifico, asi como de los intereses
de las distintas potencias en la region y sefala que, tanto Estados Unidos como Gran
Bretafia tenian enormes intereses en la zona del Pacifico Sur. Aunque su andlisis se
aboque a evaluar la presencia o ausencia de Gran Bretafia en el Pacifico, negando
finalmente una incidencia directa de parte del Estado inglés, el autor realiza una dis-
tincion entre lo que eran los intereses justamente del Estado y los agentes privados
ingleses'’. Edgar Oblitas por su parte, destaca la conjuncion de intereses entre Anice-
to Arce, las mineras de Corocoro, Huanchaca y The Bolivian Railway Co'y The Anto-
fagasta and Bolivian Railway Co; ambas empresas extranjeras, que fueron las que se
adjudicaron los millonarios cobros de la construccion de ferrocarriles?.

Al respecto, cabe volver al presente un momento para sefialar que hoy resulta
muy sencillo demandarle a los Estados la posibilidad de iniciativas en el marco de la
solvencia de la infraestructura de transportes. Pero en aquella época las discusiones
eran determinantes: si el Estado no colocaba los recursos y las ¢lites requerian el me-
dio de transporte, el tnico deber del Estado era sortear las trabas para que pudieran
hacerlo. Por ello, muchos de los juicios y opiniones contemporaneas sobre la instala-
cion de los ferrocarriles en Bolivia, resultan injustas y sesgadas.

LOS FERROCARRILES Y LA POLITICA COMERCIAL BOLIVIANA

La necesidad de encontrar un rapido sistema de transporte, seguro y a bajo costo
entre los centros productores de materias primas y puertos de embarque, constituyd
uno de los principales desafios tecnoldgicos, financieros y politicos en la historia de
América. Ello, sobre todo a partir de mediados del siglo XIX, cuando el aumento de
la produccion y las demandas del comercio internacional, transformaron el transporte
en una preocupacion cada vez mayor de la clase dirigente de los principales paises de
la region. Rosemary Thorp sefiala que desde mediados del siglo XIX, el continente
experimentd un claro patron de olas de expansion que respondian al crecimiento de
las fases de la economia mundial. En ese marco, la necesidad de crecimiento, y el
modelo de desarrollo exportador condujo a una rapida concentracion de la produc-
cion minera mediante el ingreso del capitalismo internacional en las areas de mayor
demanda de produccion?.

La historiadora boliviana Carmen Johnson sefiala que, la primera noticia que se
tiene ferrocarriles en Bolivia data de 1856 y que, justamente, se plante6 para conec-
tar a la propia Cobija. En Bolivia, la idea de la instalacion del ferrocarril fue vista

1 Bonilla, op. cit., 79-92.

2 Oblitas, op. cit., 462 y ss.

2l Rosemary Thorp, Progress, poverty and exclusion. An Economic History of Latin America in the
20th Century. BID/UE, John Hopkins University Press, USA, 1998, 14-15.
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como “un factor de elevacion de la cultura, de colonizacion y de civilizacion para el
territorio. Estos simbolizaban el progreso”?.

Después de la Guerra del Pacifico, Aniceto Arce instaldo hacia 1889, el primer
ferrocarril que unia a Uyuni con Antofagasta. Arce era un empresario de la plata y
en la década siguiente, cuando disminuye el precio del metal en el mercado interna-
cional, este busca introducirse en el negocio mas importante de Bolivia hasta la Gran
Depresion: el estafio.

Justamente estas son las razones por las que se construyeron las lineas férreas tras
la Guerra del Pacifico. El antiguo mecanismo de exportaciones, ya fuera por tierra o
por los rios, era absolutamente insuficiente para el comercio de la mineria de la plata,
del estafio o la goma. Por ello, la primera linea férrea para tal efecto se plante6 como
proyecto entre 1870 y 1914 entre Antofagasta y Oruro, bajo la gravitacion de la eco-
nomia del enclave minero.

Los proyectos de vertebrar Bolivia, para poder sacar sus minerales eran un tema
para el crecimiento econdmico. Para Pedro Aniceto Blanco, en un articulo publicado
en 1913, la vialidad en Bolivia debe ser percibida del siguiente modo:

“Bolivia, nacion encerrada entre los repliegues mas desarrollados del sistema central andi-
no, sin una salida que dé facil movimiento a su intercambio comercial, el que, lejos de go-
zar de independencia en su desenvolvimiento, ha tenido que soportar los resultados, no solo
de esa situacion que la aleja del mundo comercial, sino también de su posicion topografica
que la ha colocado en medio de las mayores accidentaciones de la América del Sud [...]"%.

Sin la existencia de ferrocarriles, el estafio no surtiria la demanda industrial europea.
En la tabla siguiente se muestra el impacto de la firma del Tratado con Chile en las
exportaciones del mineral boliviano hacia el exterior.

TaBLA 1
Crecimiento de la explotacion de estaiio 1887- 1925
Aiios Toneladas Métricas
1887 3.749,50
1899 9.279,50
1901 - 1905 13.163,00
1906 - 1910 19.333,00
1911 - 1915 23.282,00
1916 - 1920 27.158,00
1921 - 1925 29.219,00

Fuente: Luis Pefialoza (1964) y Proyecciones del Desarrollo Econémico IV, La Paz, 1958.

22 C. Johnson, “Ferrocarriles. Utopia y realidad”, Historias bajo la lupa. La Guerra Federal, Fascicu-
lo 12, La Paz, Editorial La Razo6n, 1999.

3 M.L. Soux, “Cara y Cruz de la Modernidad Liberal”, Historias bajo la lupa. La Guerra Federal,
op. cit., Fasciculo 12.



326 HISTORIA 46 /2013

El historiador Antonio Mitre, aludiendo a la segunda fase de la expansion de los
ferrocarriles bolivianos sefiala que entre 1900 y 1915 se expandi6 la industria de los
ferrocarriles en el marco de una politica liberal del Estado boliviano. Ismael Montes y
José Manuel Pando fueron los presidentes liberales en los que se encarné una filosofia
liberal y ortodoxa sobre como debia estructurarse el modelo exportador boliviano.

Por ese motivo Pando presenta la creacion de la tercera compaiiia de ferrocarriles
ligada al ferrocarril del sur peruano y al puerto de Mollendo, es el ferrocarril de Gua-
qui a La Paz. Su méximo esplendor ocurre entre los afios de 1900 a 1920.

Mitre afirma que en esos afios, el presidente Pando impone una politica de acer-
camiento con los paises limitrofes negociando y firmando tratados bilaterales de
Paz, Amistad y Comercio. Es justamente esa la razon que lleva a que los tratados
diplomaticos, pendientes —tanto con Chile como Brasil— se negocien con la exigencia
de permutar territorios a cambio de libras esterlinas, “generando una inconsistencia
politica y administrativa utilizada por los paises vecinos para ocupar territorialmente
las fronteras bolivianas y controlar los principales mercados regionales™. Es en esa
linea que la exigencia de la construccion de ferrocarriles fue expuesta tanto en el
Tratado de Petropolis (Brasil/Bolivia 1903) y luego reiterada en el tratado con Chile
en octubre de 1904.

Para la ¢élite politica boliviana del momento, la expansion del ferrocarril era la
manera de aumentar las recaudaciones del Estado, y efectivamente ampliar los mar-
genes de accion de las compaiiias explotadoras del estafio, via sin la cual Bolivia no
tenia mayores opciones de desarrollo economico. Asi lo expresaba en 1905, el presi-
dente del Congreso boliviano, Eliodoro Villazon:

“Nadie puede desconocer la utilidad de estas vias no solamente para fines de administra-
cioén publica, sino también para el desarrollo de los intereses economicos de Bolivia. En
esta parte Occidental de la Republica solo tenemos riquezas minerales, mientras que en el
Oriente contiene abundantes y valioso productos naturales, muy apreciables como materias
primas para todas las industrias. Nuestro comercio de exportacion no tomara proporciones
considerables si antes no llegamos a colocar estos productos en los mercados de Europa
con las tarifas mas baratas de transporte.

Con los mismos propositos, se han destinado para la construccion de vias férreas los dos
millones de libras esterlinas procedentes del Tratado firmado con los Estados Unidos del
Brasil. Esta prescripcion legislativa no ha hecho otra cosa, que interpretar la opinidon na-
cional que ha comprendido que este fondo debe consagrarse & ferrocarriles, por cuanto
que, en los tiempos actuales, estos son los medios mas poderosos y extraordinarios para
impulsar 4 un pais en el camino de la civilizacion. El Ejecutivo debe inspirarse en los an-
helos del Congreso, impulsando con preferencia la via que se dirige al Oriente, hasta uno
de los puertos de nuestros rios navegables.

Iguales o mayores son los anhelos del pais, para que con fondos negociados con crédito
publico, hoy libre de todo compromiso y absolutamente disponible, se apresure la cons-

24 Antonio Mitre, Politicas de Transporte Ferroviario en Bolivia: 1860 — 1940, La Paz, s/n, s/f, 17-18.



LORETO CORREA VERA/ DEL PODER A LOS TRATADOS: ... 327

truccion del ferrocarril que debe ligarnos con la Republica Argentina, poniéndonos en co-
municacion directa con el Atlantico”.

Sin embargo, un tema eran los deseos del partido gobernante y otro muy distinto,
las politicas publicas necesarias para la construccion del ferrocarril. El principal es-
collo de la construccion de ferrocarriles, se enfrentaba al grave desafio de la falta de
recursos. Las arcas bolivianas no contaban con el dinero necesario para sufragar los
gastos proyectados. La ley de Presupuesto aprobada por el Congreso, tal como lo se-
fala el discurso de Villazon, preveia para 1905 un ingreso de Bs 7.291.733 y egresos
por Bs 9.527.577; el déficit de Bs 1.605.844 seria cubierto con ingresos extraordina-
rios por parte del Ejecutivo. En medio de las limitaciones financieras, la prioridad del
Estado era la construccion de los ferrocarriles. En palabras del presidente Montes,
habia que “dar preferencia a lo indispensable sobre lo simplemente necesario”, por
lo que fue creado un presupuesto extraordinario con fondos especiales de ingreso
destinado exclusivamente para la construccion y estudio de ferrocarriles. Las fuentes
especiales de ingreso de aquel fondo estaban compuestas en buena medida por los
dineros pactados como indemnizacion en los tratados firmados con Brasil y Chile.

Para el gobierno boliviano, los recursos y la construccion de ferrocarriles pactada
en dichos tratados eran la via para conseguir la infraestructura necesaria para expor-
tar los productos bolivianos, y en su criterio, lograr el desarrollo que convertiria a
Bolivia en una especie de Suiza americana:

“En cuanto al presupuesto extraordinario que consulta fondos especiales de ingreso con
destino exclusivo & la construccion y estudio de ferrocarriles, cimpleme anunciar, que
actualmente se ejecuta la ley que autoriza dicho estudio, por medio del cuerpo nacional de
ingenieros y particularmente por el grupo de muy competentes técnicos que, conforme al
contrato celebrado con el National City Bank y la casa Espayer & C* de Nueva York, ha
venido al pais para ese objeto.

A proposito de tales estudios quiza es conveniente dejar constancia de que el Ejecutivo al
mandarlos practicar, tiene en cuenta: 1° el leal cumplimiento de las estipulaciones conteni-
das en el tratado de Petropolis, 4 fin de ir en momento oportuno, con la respectiva conexion
fluvial, en demanda del ferrocarril Madera-Mamoré¢; 2° el desenvolvimiento y aproximacion
reciproca, entre unos y otros, de los distintos departamentos establecidos por la division
politica y administrativa de la Republica, sin preferencias de ningiin género, consultando
tan solo los intereses generales y permanentes de la Nacion; 3° la incorporacion por el Sud
al Ferrocarril Central Norte Argentino tan necesario 4 Bolivia para tomar las aguas del
Atlantico y también para afianzar con lazos de fierro los vinculos de sincera cordialidad que
nos unen a la simpatica patria de San Martin. Pero este plan no estaria completo si en sus
calculos no entrara la construccion inmediata del ferrocarril de Arica 4 La Paz que tan gran-
de influencia esta llamado a ejercer sobre el desarrollo industrial y comercial de Bolivia, asi
como 4 dar una prueba grafica de las sinceras relaciones de paz y cordialidad felizmente ya
establecidas con el pais amigo que actualmente posee y administra ese territorio; y siempre
algo le faltaria 4 ese plan que encierra en su concepto la aspiracion muy lejitima de hacer un

% Eliodoro Villazén. Presidente del Congreso. Discurso de Clausura del afio Legislativo. E/ Comer-
cio, La Paz, 3-2-1905. Archivo Itamaraty, Legacion en Bolivia, 1903/1908.
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dia, de Bolivia la Suiza americana, sino consultara el trafico de los ferrocarriles del Sud del
Perti —pais amigo de ayer, de hoy y de siempre— y la navegacion constante del Titicaca, son
lo cual muy pronto se atrofiaria el Ferrocarril de Guaqui™?.

Sin perjuicio de lo anterior, Montes y Villazéon no desconocian los sacrificios que
la guerra habia implicado para el pueblo boliviano. Empero, se alentaba a aceptar “el
imperio de los hechos” y “extender la vista al provenir y buscar en el tiempo la solu-
cion de los problemas que le interesan a la vida nacional”.

Interpretado desde el presente como una estrategia de presidon, o bien, como una
amenaza hacia Bolivia, lo practico y no teodrico en las consideraciones politicas de la
¢época radica en las explicaciones que las propias autoridades bolivianas le dieron al
pais en aquel momento. En este sentido, explicitamente se considerd que el acto mas
importante de la Legislatura de 1904 habia sido la aprobacion del Tratado de Paz y
Amistad celebrado con Chile:

“Acerca de este asunto que para realizarlo ha exigido la abnegacion de los mas probados
sentimientos dedicados a la Patria en sus momentos de angustia, pero que lo hemos sofocado
en homenaje a ella misma, con la conviccion profunda de que asi concurririamos & defender-
la en el porvenir y hacerla respetable ante los pueblos libres; es preciso hacer notar que al
suscribir la paz con Chile nos han guiado los mismos motivos que influyeron para celebrar el
pacto de arbitraje con el Perti, 6 sea el deseo de trabajar sin obstaculos, con entera indepen-
dencia, dentro de nuestras fronteras clara y definitivamente establecidas; de preparar la Patria
del porvenir exenta de recelos y de temores y abundante bien estar para todos; de restablecer
la cordialidad de relaciones con él al concierto de los paises amigos, con los cuales tenemos
que labrar la obra comun del progreso y la civilizacion americana.

Felizmente, dadas las condiciones del tratado de paz que garantiza ampliamente nuestra so-
berania aduanera, no seran de larga espera los beneficios que Bolivia de ¢l reportara. Pronto
vendran los hechos a desvanecer, con su indiscutible realidad, los escripulos patridticos de
los que hayan creido encontrar algunos inconvenientes en el tratado, y pronto también, por la
misma sucesion de hechos quienes han sostenido enérgica y convencidamente el pacto senti-
ran las gratas palpitaciones que produce el éxito de una buena obra realizada.

Por lo demas, el Ejecutivo abriga la seguridad de que en la ejecucion de las estipulaciones
del tratado ha de encontrar las mejores disposiciones de parte del ilustrado Gobierno de
Chile, para realizar con sincera cordialidad, todo lo convenido, consultando siempre los
mutuos intereses de ambos pueblos. Y finalmente, como garantia del acierto en la aproba-
cion del Tratado, anotemos la circunstancia muy remarcable, de que lo mas distinguido de
la sociedad boliviana, el pueblo en sus diferentes clases, los jefes intelectuales de todos los
partidos y los principales y prestigiosos leaders [sic] de las agrupaciones politicas han ma-
nifestado opinion favorable & é17%7.

2 Ismael Montes, Discurso con motivo de la clausura del Congreso de 1904, publicado en EI Comer-
cio, La Paz, 3 de febrero de 1905. Archivo Itamaraty, Legacion en Bolivia, 1903/1908.

7 Discurso del presidente Ismael Montes con motivo del cierre del afio legislativo. £/ Comercio, La
Paz, 5 de febrero de 1905. Archivo Itamaraty, Legacion de Bolivia, 1903/1908.
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La idea no quedo6 en un planteamiento de Estado, a finales de 1905, cuando el
Congreso boliviano aprobd una ley que demandaba el uso de los dineros de las in-
demnizaciones provenientes de los Tratados con Brasil y Chile para la realizacion de
los estudios correspondientes y la construccion de los siguientes ferrocarriles:

“1) De Oruro a la margen izquierda del rio Desaguadero, que empalmara a la linea Arica-
La Paz

2) De Oruro a Cochabamba. Asimismo, con los recursos provenientes del aumento en el
impuesto a la coca y la renta nacional de alcoholes se ordenaba la construccion del ferro-
carril de la Paz a Puerto Pando. En la misma norma se proyectaba la construccion de los
ferrocarriles de Cochabamba a Santa Cruz por el Chimoré, de Oruro a Potosi, y de Macha
6 de Potosi a Sucre. Finalmente, se sefialaba que aparte de las lineas de ferrocarril mencio-
nadas el Ejecutivo gestionaria la construccion de un ferrocarril entre Arica y Oruro pasan-
do por Carangas™?.

El plan de ferrocarriles bolivianos, tal como lo indica el oficio que le enviara el
funcionario de la Legacion de Brasil en Bolivia, Henrique Lisboa era de la maxima
importancia para este pais, en sus palabras se trataba de una “[...] cuestion vital, para
aquel pais mediterraneo, de un plan ferroviario que lo debera poner en comunicacion
facil con el exterior y los mercados europeos™.

En el editorial del 1 de enero de 1906 del periddico El Diario de La Paz, titulado
“Expectativas”, se expresaba el apoyo al Tratado con Chile como la salida mas ade-
cuada a la Guerra del Pacifico:

“Esa solucion es la consecuencia de los desastres sufridos en la guerra del Pacifico y al
travez [sic] de veinticinco afios de reflexiones y contratiempos era preciso abandonar el
sentimentalismo buscando para la patria un porvenir mas firme fundado en los elementos
que levantan la fuerza moral e industrial de las naciones.

Los representantes que asi habian obrado fueron objeto de las censuras mas vehementes;
no pocos han recibido las pedradas lanzadas por la demagogia. Los defensores del antiguo
sistema, los que se habian encastillado en una integridad imposible recibieron los aplausos
de la multitud, las guirnaldas tegidas [sic] por el espiritu de partido y los diplomas grapa-
dos por la patrioteria.

No ha pasado sino un afio y la justicia ha sonado ya: todos los opositores a esas soluciones
fundan hoy el provenir de la patria en el empleo de elementos sacados en cambio de tan
dolorosos sacrificios. La ley votada respecto del plan ferroviario es la prueba mas evidente
de esta afirmacion.

Resueltos asi los inconvenientes mas poderosos en la marcha tranquila de la republica, solo
restaba emplear la mayor energia posible para dedicar esos fondos a un plan practico y util.
Asi se ha hecho felizmente y tanto el gobierno como el congreso han concurrido con espiritu
patriotico a una solucion que en sus puestos principales nos parece conveniente |[...]

2 El Comercio, La Paz, 23 de diciembre de 1905. Archivo Itamaraty, Legacion en Bolivia,
1903/1908.
2 Anexo Oficio. Seccion N°9, 7-3-1905: 1. Archivo Itamaraty, Legacion en Bolivia, 1903/1908.
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Las industrias han tomado un incremento considerable y después de un lustro, Bolivia se
presentard transformada. En el camino de un efectivo progreso, sus riquezas dejaran de ser
un mito y aquellas leyendas que la tradicion nos transmite seran una realidad para las ge-
neraciones que vienen, las que haran justicia & los sacrificios de este momento de crisis en
que era necesario conformarse con la situacién por desesperante que ella sea.

Encarrillada asi la marcha del pais, no se necesita sino de buena voluntad, de honradez y
de orden para llegar 4 los resultados mas felices”.

Como ha quedado manifiesto, la construccion de los ferrocarriles fue vista como
la estrategia que llevaria a Bolivia al desarrollo y aunque pudiera pensarse que no
habia ninguna relacion entre las producciones del norte y del sur del pais, el mismo
Sr. Lisboa aclaraba que los comercios del occidente de Bolivia (mineros) y los ori-
ginados a partir de la exportacion de la goma usarian distintos modos de transporte.
En ambos casos, ya fuera por los puertos del Pacifico, o por la via del Madera, las
mercancias llegarian a Europa. Asi, era “una ilusion pensar, que el comercio del nor-
te de Bolivia, tome otro curso que el del Pacifico al que los ligan dos lineas ferreas,
y probablemente muy pronto una tercera: la de la Paz a Arica distancia que se podra
recorrer en 12 horas, pues no pasa de 500 kildometros™3!.

Sin embargo, el problema de los ingresos de las arcas bolivianas no se soluciono
en los afios siguientes.

{ QUE HABIA SALIDO MAL EN EL PLAN DE LOS FERROCARRILES?

La idea de la construccion de ferrocarriles para Bolivia, segin Manuel Sanz
Guerrero, duefio y uno de los elaboradores del camino a Nor y Sud Yungas por ins-
truccion del presidente Montes, era contribuir con “[...] la gran cadena de progreso
material e industrial del pais”*.

Basicamente las formas de explotacion de mineral y de la goma en el norte de
Bolivia, albergaron una serie de problemas sociales, numerosas huelgas y una fluc-
tuacion de las ganancias de las empresas dedicadas al rubro. Asimismo, la mineria
del estafio requeria de un manejo politico distinto al de épocas anteriores, manejo
que pasaba por algo que toda la riqueza minera no le concedié a Bolivia, cual era un
cambio en el modelo de explotacion.

Era cierto, el triunfo de los liberales permitia mayor estabilidad gubernamental,
un parcial fin de las asonadas militares. No obstante, también era real que la élite
liberal no tendria sino como meta exclusiva ampliar y consolidar el modelo de desa-
rrollo exportador primario. Asi, no se trataba de un cambio de sistema politico, sino

30 Editorial del 1 de enero de 1906 del periddico El Diario de La Paz, Archivo Itamaraty, Legacion en
Bolivia, 1903/1908.

31 Anexo Oficio. Seccion n°9, 7-3-1905: 2. Archivo Itamaraty, Legacion en Bolivia, 1903/1908.

32 “Ferrocarril a Puerto Pando”, EI Comercio de Bolivia, 17-01-1906. Archivo Itamaraty, Legacion en
Bolivia, 1903/1908.
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de un cambio en las é¢lites a cargo del gobierno, como lo han interpretado muchos
historiadores bolivianos.

El control politico debia ser mas organizado; Bolivia no alcanzé a percatarse del
impacto de la penetracion de las nuevas formas de explotacion y por cierto, el Ejér-
cito que debia profesionalizarse, fracasé consecutivamente en la Guerra del Pacifico
y del Acre. En el caso de Bolivia, y tras el descalabro de la economia salitrera con la
Guerra del Pacifico, las élites nacionales comprendieron que Bolivia no podia perma-
necer ajena a los mercados internacionales.

“Los mineros de la plata inauguraron la presencia de “empresarios” en el manejo directo
de la administracion del estado. Los gobiernos de Gregorio Pacheco (1884-1888), Aniceto
Arce (1888-1892) y Severo Fernandez Alonso (1896-1899), todos propietarios de minas
utilizaron el poder para orientar las politicas y recursos publicos hacia la satisfaccion de
sus intereses empresariales”™.

Eran los costos que tenia que asumir Bolivia en su propdsito de insertarse en la
economia mundo. Sin embargo, como sabemos, el fracaso de la economia minera
y su descalabro afios mas tarde por la Gran Crisis, llevaria a Bolivia a la Guerra del
Chaco con Paraguay.

En 1907, a tres afios después de la firma de tratado con Chile, Bolivia exportaba
estafio, goma, mineral de plata, oro, cobre, bismuto, antimonio. Todo salia por los
trenes hacia el Pacifico. ;Qué razones habia para ello? Por esos aflos, en diversos
puntos de América Latina se ponian en marcha proyectos para unir ciudades. La cor-
dillera era sin duda el principal obstaculo en Bolivia, pero en rigor en todo el mundo
andino. En Ecuador, sus élites se interesaron en un ferrocarril que uniera Quito,
emplazada a 2.700 metros s/n/m, y el puerto de Guayaquil. Entre ambos se elevaba
la cordillera con altos picachos y un paso accesible a 3.600 metros en Urdina. Con
grandes obras de ingenieria, y tras 37 afios de trabajo, en 1908 quedo6 librado al ser-
vicio el ferrocarril de 500 km de Quito a Guayaquil.

Mas cerca de la realidad boliviana, un proyecto similar concibio la clase dirigente
peruana, al promover el ferrocarril de Lima a Cuzco. El desafio era ain mayor que
en Ecuador, el ferrocarril peruano debia trepar hasta cerca de los 5.000 metros. La
conduccion del proyecto estuvo en manos de aquel que habia fracasado en su pro-
yecto de unir Mejillones y Caracoles: el norteamericano Henry Meiggs quien en siete
afios (1870-1877) instalo sus lineas en el Peru. Sus servicios se vieron frustrados
por su muerte, pero las obras siguieron adelante y en 1897 el ferrocarril llegd hasta
Huancayo. A las dificultades del terreno de montafia, numerosas curvas y tramos en
zigzag, se sumaban el tunel Galera: a 4.750 metros s/n/m, seria el tunel ferroviario
mas alto del mundo. Pero ni la puna o el malestar de los constructores y viajeros de-
tuvieron las obras

3 Fabian Yacsic, Bolivia: Modernizaciones empobrecedoras, La Paz, Muela del Diablo Ediciones,
1997, 19.
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Mas al sur del continente, en Chile y Argentina, hubo otro proyecto, el del tren
Trasandino a la altura de Mendoza, que tenia como meta unir paises. La cota maxima
del Trasandino se proyect6 a 3.200 metros s/n/m, lo cual significaba una altura con-
siderablemente menor que los 3.600 metros de Urdina en Ecuador y que los 4.750
metros del tinel de Galera peruano. Pero la construccion del Trasandino tuvo a su
vez, una complicacion extra, porque a diferencia de los ferrocarriles de montafia de
Ecuador y Pert, o bien de los conectores bioceanicos como el ferrocarril del istmo de
Tehuantepec y el canal de Panama, que empezaban y terminaban dentro del territorio
de un mismo pais, el Trasandino tenia en el medio una frontera.

Luego, inobjetablemente, la realidad minera boliviana diria otra cosa. En 1873,
la Compaiiia de Salitres de Antofagasta tendia la primera linea férrea en el tramo
que unia el salar El Carmen y el puerto de Antofagasta. En 1885 esta empresa y la de
Huanchaca firmaron un contrato para ampliar la linea, en el marco que ambas goza-
rian de beneficios en las tarifas. Por ello, en 1886, la linea lleg6 a Calama; en 1892,
hasta Oruro y en 1899, con la participacion de la Railway, el tramo de Antofagasta
a Uyuni y Pulacayo-Huanchaca, quedaba concluido. El largo del tramo alcanzaba a
925 kilémetros y se cubria en dos noches y un dia.

Los datos de la empresa, de acuerdo con el Comisionado de Comercio W.L.
Schurz en el Bolivia. A comercial and industrial Handbook, de 1921 en el anuario
realizado por el Departamento de Comercio de Estados Unidos explican que el sis-
tema mas importante de lineas férreas es el que esta a cargo de la Antofagasta Bo-
livia Railway Co., linea que se divide en una seccion chilena y otra boliviana. Las
oficinas de la seccion boliviana estaban en la ciudad de La Paz y Oruro, mientras que
las oficinas chilenas en Antofagasta. Sin embargo, el anuario puntualiza que la casa
matriz de la compaiiia se localiza en 1 Broad Street Place, Finbury Circus, E. C.2,
Londres™.

Las consecuencias de la Guerra del Pacifico y sobre todo, las rivalidades de
los sectores liberales y conservadores, no fueron un obstaculo para el tendido, aun
cuando nunca dejaron de manifestarse fuertes recelos y animosidades regionales. La
conviccion de la necesidad y la importancia de conexion ferroviaria eran aceptadas
por los sectores politicos predominantes. Primero, porque era lo que permitiria au-
mentar las exportaciones de manera directa; segundo, porque era el mecanismo que
encontraba la el sector minero para mantenerse al alero del poder politico, sin ningun
animo de llegar a la presidencia, aunque pudiera ocurrir eventualmente.

En particular, esto fue causante de dos fenomenos en el pais. Uno, la aceptacion de
pérdidas territoriales con los vecinos a cambio de ferrocarriles o compensaciones eco-
ndémicas para su construccion y el segundo, la ausencia de un proyecto nacional que
termind en la Guerra Federal. El primero de los temas, es sin duda la evidencia del
segundo. Tras la Guerra Federal, los liberales, sector politico que se encauzan en el
poder desde principios del siglo XX en Bolivia, no tiene sino una meta, ferrocarriles.

3 William Lytle Schurz, Bolivia. A comercial and industrial Handbook, Washington, Government
Printing Office, 1921.
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LOS RESULTADOS DE LA POLITICA DE LOS FERROCARRILES

El pensamiento politico boliviano era claro: unir las minas occidentales con la
costa. Existian minas que hubo que conectar, centros mineros que habia que articu-
lar. La Guerra del Pacifico retras6 la instalacion; y finalmente, solo fue el auge de la
goma y la mineria del estafio la que permitid el objetivo. El tren significaba un au-
tomatico abaratamiento de los fletes de transporte. En ese entorno, las rivalidades y
contradicciones nacionales, en medio de la discusion de la Ley de Radicatoria® fue-
ron claves. Con todo, la Guerra Federal (1898), dio el vamos a la hegemonia pacefia
y al “entreguismo practicista”.

Vale la pena detenerse en los efectos de la Guerra Federal un instante: la élite pa-
cefla consiguio6 sus objetivos respecto de la élite de Sucre. Sin embargo, el recambio
de las ¢élites, a fines del siglo XIX, fue regional no ideologico. Desde el gobierno de
Aniceto Arce, Mariano Baptista y, terminando el siglo Severo Fernandez Alonso, el
pais vivioé una encarnizada pugna entre conservadores y liberales. Vencedores estos
ultimos, el poder volveria a los gobernantes con impronta militar en la figura de José
Manuel Pando, primer mandatario constitucional elegido con voto indirecto, por la
Convencion reunida en Oruro y ascendido al grado de General. Justamente es Pando
quien dirigid la revolucion llamada Federal y, por tanto, logré el triunfo de su partido
y la presidencia de la republica luego de un breve periodo de la Junta de Gobierno
integrada por ¢él, Macario Pinilla —quien luego fuera su Vicepresidente— y Serapio
Reyes Ortiz.

El ascenso de José Manuel Pando fue clave en el tema ferroviario. En su gobier-
no, se inauguro el ferrocarril Guaqui-La Paz. Sin embargo, su gobierno se vio com-
plicado por los incidentes del Acre, tema de antigua data con el Brasil. En la disputa
por los territorios del norte de Bolivia con Brasil, una “revolucion” se desarrollaba
por los sefiores de la goma*®. Los historiadores bolivianos plantean que el movimien-
to estuvo organizado por el propio gobierno brasilefio. Otros, sefalan que fue la de-
bilidad real de Estado boliviano en la region del Acre, la que incitd la subversion. Lo
cierto es que el conflicto finalmente fue adverso a Bolivia.

La Guerra del Acre se inicid en 1899. Los territorios del norte, perdidos con Bra-
sil, no eran precisamente la mejor carta de presentacion de los liberales. Pero Pando
encontr6 una salida honrosa: percibir una gruesa indemnizacion y estipular también
la construccion de ferrocarriles. Pando no iba a arriesgarse a repetir la tragedia para-
guaya acaecida durante la Guerra de la Triple Alianza.

Desde una perspectiva documental, parece imprescindible en momentos en que se
discute la importancia del Tratado de 1904 recordar las palabras de Juan Albarracin
Millan, quien indica que la historia minera debe ser revisada a la luz de otros ele-

3 “Ley de Radicatoria”, que establecia por disposicion legal que la permanencia fija del Poder Ejecu-
tivo quedaba en Sucre.

3¢ Loreto Correa, Cristian Garay, Anahi Vaca Diez y Ana Solis Landivar, “Bolivia en dos frentes: las
negociaciones de los tratados de Acre y de limites con Chile”, Universum 22:1, Talca, 2007, 268-289.



334 HISTORIA 46 /2013

mentos y que justamente ello ha impedido “hasta ahora, contar con una historia real
del pais”. En efecto, Albarracin insiste en que reiteramente “se ha atribuido al estado
la decadencia de la republica y a sus manifestaciones de inviabilidad nacional, a fac-
tores exclusivamente politicos, de responsabilidades personales de los presidentes,
jefes militares y caudillos politicos”. Esta critica al discurso histérico emitida por un
boliviano remarca la necesidad de considerar

“hechos de gran violencia histdrica, expresados en las tragicas guerras padecidas, en la
pérdida de las riquezas mineras, maritimas y fluviales, y mengua la causada por los con-
flictos internos, patentes en las crisis nacionales e internacionales mineras que han dado
lugar a la bancarrota financiera del Estado y la destruccion de su economia vaciada por la
mineria patifista™?’.

En la lectura de lo que el autor denomina el “superestado minero”, se distinguen
etapas. Solo mencionaremos la primera fase, pero la caracterizacion de ¢l es clave
para entender la sociedad boliviana hasta el dia de hoy. De acuerdo con Albarracin,
el periodo historico inicial esta circunscrito a las relaciones sostenidas por la mineria
del estafio con el gobierno liberal (1900-1914). Durante el periodo se desarrollaron

“problemas nacionales e internacionales de la mayor gravedad, no enfrentados ni resueltos
desde un comienzo; con el estallido de la guerra civil federal-unitaria, la crisis econdémica
general de la plata, no solo en las minas sino también en las actividades basicas principales
de la sociedad; la capitulacion del montismo ante Chile con la firma del tratado de dominio
absoluto y perpetuo; el surgimiento del patifiismo, los conflictos de la rebelion del Willca
Zarate; la pobreza de los medios de vida y el desconocimiento de los derechos humanos,
por una parte, y por otra los ininterrumpidos conflictos del Estado y el surgimiento de
situaciones de facto, las dificultades de exportacion de las riquezas nacionales en la situa-
cion de enclaustramiento y el caracter cerrado del enclave minero; el régimen incipiente de
la agricultura trabajo por el desmejoramiento general del pais; la oposicion a la instalacion
de hornos de fundicién de minerales y otros muchos hechos que hicieron el contexto glo-
bal dominante de este primer periodo inicial del siglo™®.

El diario E/ Comercio de La Paz del 4 de septiembre de 1903, daba a conocer los
pormenores de la negociacion practicamente final respecto a los acuerdos del Acre
que ponian fin al conflicto con el Brasil. En la logica de la época, filtrada por la pren-
sa paceila se sefialaba:

“En la sesion congresal del 2 se ha leido a puerta cerrada el tratado con el Brasil sobre la
sensacional cuestion del Acre.

Mas o menos la prueba ha revelado las principales bases de ese pacto que permanece
reservado. La fisonomia de los Diputados es alarmante. Es un sacrificio inevitable y un
factum arrancado al derecho de la fuerza. Lo que importa es que el Congreso lo resuelva

37 Juan Albarracin, El superestado minero y el derrumbe de la oligarquia boliviana, La Paz, Plural
Editores, 2008, 129.
3% Idem.
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encarando la cuestion con valor civil sin patrioterismo consultando Unica y exclusivamente
las conveniencias de la Republica. [...] El congreso del 903 ha de tener un lugar preferente
en las paginas de la historia, puede ser el que ponga la piedra fundamental de la reorgani-
zacion del pais™’.

Como se sabe, el tratado fue firmado el 17 de noviembre de 1903 en Rio de Janei-
ro. Las condiciones de este, especificaban una transferencia de 2 millones de libras
esterlinas a Bolivia. EI mismo periddico pacefio sefialaba un mes después de la firma
algunos alcances sobre el uso de los recursos. Manifestando completo desconoci-
miento sobre el texto final del acuerdo, que por cierto, no podia ventilarse hasta que
lo dieran por ratificadas las cdmaras del legislativo, la opinién era muy clara:

“En ese orden hay dos cuestiones. La una referente a la aplicacion que se dara a esos fon-
dos; pertinente la otra a la manera legal de hacer la aplicacion.

En cuanto a lo primero, parece que, tacitamente, hay un acuerdo general, para que se in-
vierta esa suma en el desenvolvimiento ferroviario de la Republica, previo un estudio dete-
nido sobre las distintas lineas que con caracter de urgencia necesitan construirse para ligar
los diversos departamentos; destinando una parte —tres o cuatro millones de bolivianos—
para amortizar los créditos provenientes del Acre y cancelar los créditos de los bancos,
a fin de facilitar el movimiento econéomico del pais y aliviar el Presupuesto Nacional de
aquellas obligaciones, que jamas podran cubrirse con los ingresos ordinarios de la nacion.
Pero sea que se diera esta u otra aplicacion a los fondos provenientes del Brasil, la inver-
sion solo pudo hacerse con autorizacion legislativa, mediante ley presupuestaria sanciona-
da con ese objeto™.

Para visperas de las navidades de 1903, se expresaba que debia construirse el
ferrocarril “Madera-Mamoré por el Brasil, todo ese comercio tendrd grandes facili-
dades y economias para salir al Atlantico. Se entiende que ese ferrocarril serd comun
en su explotacion™!. ;Cudl es la importancia de estas expresiones? Vertidas por el
principal matutino capitalino del pais, expresan por una parte la conviccion del nivel
de las inversiones ferroviarias. Sin embargo, también son demostracion que Bolivia
nunca pensé que, al margen de las indemnizaciones, fuera posible conseguir un fe-
rrocarril de propio usufructo. En ese marco, las condiciones de la Paz de Petropolis
son extraordinarias y “piedra fundamental de la reorganizacion del pais”. EI Comer-
cio de La Paz el 4 de diciembre de 1903 expresaba: “Es un sacrificio inevitable y
un factum arrancado al derecho de la fuerza. Lo que importa es que el Congreso lo
resuelva encarando la cuestion con valor civil sin patrioterismo, consultando tnica y
exclusivamente las conveniencias de la Republica”.

José Manuel Pando, su sucesor Ismael Montes seguiria la linea de la construc-
cion de los ferrocarriles. Asumido en agosto de 1904, el presidente Montes inaugura
los trabajos del ferrocarril de Oruro a Viacha, Oruro a Cochabamba, Rio Mulatos a

3 El Comercio, La Paz, 4 de septiembre de 1903. Archivo Itamaraty, Legacion de Bolivia. 1903/1908.
40 El Comercio, La Paz, 4 de septiembre de 1903. Archivo Itamaraty. Legacion de Bolivia.
4 El Comercio, La Paz, 23 de diciembre de 1903. Archivo Itamaraty. Legacion de Bolivia.
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Potosi y de Arica a La Paz. La idea era conectar el norte, el centro y el oriente con el
ferrocarril Madera Mamor¢ para salir en muy pocos dias al Atlantico. Otro ferrocarril
corto y facil de Uyuni a Potosi, ligd el sud a esta gran red que un lustro cambiaria la
faz de la Republica dandole el lugar que merece por sus riquezas y la extension de su
territorio*.

EL IMPACTO DEL FERROCARRIL CON CHILE

Dos vias unen a Bolivia con Chile. Una es la de Oruro/Uyuni/Antofagasta, que
se ocupaban de conectar las minas de Huanchaca, de propiedad de Aniceto Arce con
el Pacifico y una segunda linea de La Paz a Arica. Ya el propio Alcides Arguedas en
Pueblo Enfermo (1909-1910), identificaba la importancia del primer ferrocarril de
Oruro a Antofagasta cuando explica que el ferrocarril de Uyuni a Oruro se construia
precisamente cuando la constante politica de la época se alejaba de todo “movimien-
to fabril e industrial, pues fuera de la politica todo yacia inmévil y como muerto™.

El ferrocarril de Oruro a Antofagasta habia obedecido a un voto de las camaras,
cuando el gobierno de Bolivia, expidié el decreto supremo del 15 noviembre de
1887, convocando a propuestas para la construccion de ferrocarriles en toda la Re-
publica. El 12 de julio de 1888, se abrid la licitacion. Por resolucion, el 19 de julio
de 1888, el gobierno boliviano, aceptd la propuesta de don Luis. M. Sola, represen-
tante de la compaiiia Huanchaca de Bolivia para la construccion de un ferrocarril y
telégrafo de la frontera boliviana hasta la ciudad de Oruro, pasando por Huanchaca y
pudiéndose extender ramales a cualquier lugar del pais.

Entre septiembre y noviembre de 1888, el Congreso boliviano vio el tema de la
adjudicacion. A principios del afio siguiente, el 27 de febrero, se aprobo el trazado
general de ferrocarril de Ascotan a Oruro, por la via de Uyuni. Posteriormente Sola,
vendid sus derechos de la linea de Ascotan a Oruro a la compaifiia The Antofagasta
and Bolivian Railway Co., vale decir, la otra compaiiia que tenia inversiones en Boli-
via, produciéndose de facto un monopolio, que implicaba un estupendo negocio para
Huanchaca. El supremo gobierno aprobo la venta por resolucion el 21 de marzo de
1889.

“En 31 de octubre de este mismo afio, se promulg6 la ley que concede a la compaifiia cons-
tructora una garantia de interés del 6% anual por el término de 20 afos, sobre el capital
invertido en la construccion del ferrocarril, declarandose que esta garantia seria obligatoria
desde que se entregue el ferrocarril en Oruro”™*.

La Sinopsis Geografica de Bolivia, establece las siguientes estaciones para este
ramal:

42 El Comercio, La Paz, 19 de diciembre de1903.
# Alcides Arguedas, Pueblo enfermo, La Paz, Editorial Juventud, 1979, 292.
4 Bolivia. Oficina Nacional de Inmigracion, 1903. La Paz, Bolivia, 17.
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TaBLA 2
Estaciones Ferrocarril de Antofagasta a Oruro
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Estaciones y descripciones mineras

Distancia en kilometro

Altura sobre el nivel del

complementarias mar
Total Parcial Pies Metros

Antofagasta - - 16 5
Puerto Principal
Portezuelo 30 30 1830 558
Mantos Blancos 56 26 2564 721
Cuevitas 83 27 2937 894
Sirve a la region minera de San Cristobal
Cerrillos 109 26 3367 1024
Salinas 128 19 4072 1342
Central 136 8 4538 1384
Sierra Gorda 170 34 5331 1624
Sirve a la region salitrera
Cerritos Bayos 205 35 7026 2127
Calama 238 33 7421 2266
Estacion Principal
Cere 269 31 8664 2642
Conchi 299 30 9861 3016
San Pedro 312 13 10594 3233
Polapi 340 28 12374 3773
Ascotan 360 20 12975 3956
Cima de la cordillera, region de boratos
Cebollar 387 27 12231 3729
Carcote 402 15 12472 2803
Ollagiie 435 33 12123 3692
Estacion limitrofe
Chiguana 470 35 12065 3679
Julaca 516 46 12001 3669
Rio Grande 546 30 12003 3659
Uyuni 610 64 12004 3660
Estacion mineral. Sirve a Huanchaca
Chita 659 49 12734 3763
Quegua 687 28 12810 3796
Rio Mulato 715 28 12129 3694
Sebaruyo 760 45 12272 3775
Huari 801 41 12167 3704
Challapata 813 12 12157 3706
Estacion principal, sirve el mineral de Chayanta,
Colquechaca y Potosi
Paziia 850 37 12145 3703
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Estaciones y descripciones mineras . . o, Altura sobre el nivel del
N Distancia en kilometro
complementarias mar

Poopd 875 25 12165 3709
Sirve al mineral de Huanuni y Poop6
Machacamarca 901 26 12142 3703
Oruro 924 23 12117 3695
Estacion principal

Fuente: Sinopsis Estadistica y Geografica de Bolivia, Tomo III, La Paz, 1903, pp. 24-25.

Los trenes que circulaban en estas vias eran de trocha de 1 metro de ancho, in-
compatibles con las lineas de tren que circulaban entre Argentina y Bolivia, si com-
patibles con las de Chile. En velocidad, los trenes no sobrepasaban por ley los 40
km por hora. El material rodante era de origen americano, de las empresas Baldwin,
Rogers y Stevenson. Esta red, en 1902, tenia un total de 6 locomotoras.

De este modo, las lineas internas de Bolivia, tanto la de Guaqui a La Paz, de 52
km de longitud (1900), como la propia linea que partia en Arica tendid sus instala-
ciones intentando cerrar una ruta que pusiera a La Paz como destino final. A partir
de los tratados de 1903, primero con Brasil y 1904 con Chile, se prolongaran lineas
hacia el norte por el territorio del Acre y desde Arica hacia La Paz (desde 1907),
mientras que en la década siguiente, se procedera a unir la red interior.

Tan positivo era el plan ferrocarrilero negociado en el tratado de Petropolis, como
el que se planteaba entre Bolivia y Chile. Esta lltima negociacién parte por ratificar
el Pacto de Tregua del 4 de abril de 1884 y fijar los limites. Acto seguido, lo primero
que establece es la construccion del ferrocarril de Arica a La Paz a costas del go-
bierno de Chile. En efecto, Bolivia en menos de un afio, habia pedido exactamente
lo mismo a Brasil y a Chile. Las indemnizaciones, esta vez mucho menores que las
solicitadas al Brasil y el libre transito, hacen el resto del fondo del acuerdo.

Asi lo expresan la historiadora francesa Francoise Martinez: y el historiador boli-
viano, Pablo Quisbert:

“El pragmatismo de la politica exterior boliviana no se redujo simplemente al hecho de
conservar la soberania. En ambos casos, se logrd obtener algo que para los Liberales era
muy significativo: la construccion de ferrocarriles. Incluso las compensaciones monetarias
estaban destinadas a servir de garantia en los contratos de construccion de lineas férreas
en el interior del pais. Por tanto, los arreglos diplomaticos se hicieron sobre la formula de
territorios por ferrocarriles, simbolos de progreso, que en ultima instancia beneficiaban di-
rectamente a la élite exportadora. Por ello, a la hora de los tratados esta estaba convencida
que aun en la derrota, el pais lograba beneficios™.

Por su parte, Sergio Gonzalez Miranda ha sostenido que el acelerado crecimiento
de Oruro fue clave en la expansion de los ferrocarriles hacia 1892, ciudad que pasé

4 Francoise Martinez y Pablo Quisbert, “Resignacion y ambicion: La Politica Exterior Liberal”, His-
torias bajo la lupa. La Guerra Federal, op. cit., Fasciculo 9, 4.
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de 6.844 habitantes en 1880 a 15.900 en 1900, en tanto que el departamento mismo
tenia en 1900 86.081 habitantes cifra que, para la época, era una poblacion muy
significativa. Por su parte, la poblacion de la provincia de Tarapacd también expresa
su crecimiento. En 1885 Tarapaca tenia 45.086 habitantes, en tanto que en 1907 la
provincia llega a su 6ptimo del ciclo de expansion del nitrato con 110.036 habitantes,
mas que duplicando su poblacion en escasos afios*.

Es necesario recalcar que en los planes de Bolivia, no solo el ferrocarril de An-
tofagasta tenia una importancia relevante en el contexto minero. En el Tratado de
1904, afirma Gonzalez, ide6 un nuevo ferrocarril, precisamente el que uniria a Arica
con la ciudad de La Paz (FCALP). Ello, se entendia porque para los bolivianos tenia
una importancia geopolitica innegable unir ambas ciudades mediante la conexion de
La Paz hacia la region de Tacna-Arica, provincia que ante un eventual triunfo chileno
en el plebiscito con Pert por esas provincias, habilitaria una soluciéon a la demanda
maritima de Bolivia. Es por ello que la presencia de obreros y la construccion de los
ferrocarriles, en conjunto con la actividad minera dinamizaria la frontera norte con
trabajadores chilenos que podrian ser potenciales votantes en la sefialada consulta.

Sin embargo, hubo un aspecto no imaginado por los habitantes de Tarapaca cual
fue la postergacion permanente de un ferrocarril que uniera Iquique con Oruro, aun
cuando Iquique fuera el principal puerto del nitrato. Finalmente, la politica interna-
cional favorecia la conexion de Arica y Antofagasta con las ciudades bolivianas, no
asi Iquique™’.

Lo apuntado por Gonzalez Miranda es fundamental en varios campos. En aquella
idea que existia flotando en el ambiente de unir, ademas de Oruro y Antofagasta, la
ciudad de Iquique hacia el interior, aun en el periodo de expansion del ciclo salitrero.
Un segundo aspecto, es la nocion de integracion que plantea el autor, la nocion de in-
tegracion regional, que finalmente no se concreta porque no existe la fuerza regional
necesaria para solventar el proyecto. Finalmente, idea que compartimos, es la con-
viccidn que plantea sobre que si los ferrocarriles se construyeron, ello ocurrié porque
fueron decisiones de Estado. Esa mirada, desde Chile, también se comprueba desde
la nueva capital del pais, La Paz.

El Diario de La Paz publicaba en su editorial del 6 de febrero de 1905:

““El ferrocarril de Arica’

Aprobado el tratado boliviano chileno, en los dos congresos, el canje se hara en pocos dias
mas en esta ciudad.

El sefior Mathieu ira 4 Arica, para conferencias con el sefior presidente Riesco, y pasara
sin duda por pocos dias hasta Santiago 4 fin de traer consigo todos los documentos necesa-
rios para el canje de las ratificaciones.

Ademads hay empefio en activar los trabajos del ferrocarril de Arica y concluir en el menor
tiempo posible.

4 Sergio Gonzalez, “Las historicas relaciones entre Tarapaca y Oruro: La frustrada tentativa de inte-
gracion transfronteriza durante ciclo de expansion del salitre (1864-1928)”, Revista de Geografia Norte
Grande 50, Santiago, 2011, 65.

4 Ibid., T4.
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Es probable que el trabajo se hara de ambos estremos a la vez, es decir de Arica y de Viacha.
Se hara cargo de la obra una empresa particular con obligaciones bien definidas respecto
de ambos gobiernos, cuyas leyes y soberania, serdn ampliamente acatadas en la seccion
que corresponde.

La via pasara muy cerca de Sicasica, quedando Oruro 4 igual 6 menor distancia que La Paz
de Arica™.

De lo anterior se desprenden varias cosas. En primer lugar, los pasos de la apro-
bacion del Tratado de 1904 y lo lentas que fueron las acciones para su ratificacion y
canjes respectivos. En segundo lugar, el tema de la importancia del ferrocarril que
comprometia a ambos Estados. Un tercer aspecto es, quién se hacia cargo de las
obras y el respeto que la empresa privada debia tener con los gobiernos y por ultimo,
una consideracion; el trazado incorporaba beneficios en Bolivia tanto para dos ciuda-
des, Oruro y La Paz. La una minera y la otra politicamente clave en el nuevo estado
de roles politicos de las urbes bolivianas.

En todo caso, el ferrocarril de Arica no fue un proyecto al azar de parte de las
autoridades chilenas y bolivianas. Practicamente un mes antes de la firma del Tratado
entre Bolivia y Chile, el Sr. Henrique Lisboa de la Legacion de Brasil en La Paz le
contaba largamente a su autoridad, el Baroén de Rio Branco, Canciller del Brasil, so-
bre el contenido del documento binacional. En su carta de 23 de septiembre de 1904,
le anunciaba:

“Entre as medidas com que este Governo pretende acelerar a chilenisacao de Tacna e Arica
nao e de menos importancia a lei que acaba de ser promulgada autorizando o Presidente da
Republica a desprender até 150 mil pesos para os estudos de una estrada de ferro de Arica
a La Paz e outros gastos na provincia de Tacna”™*.

Por su parte, las declaraciones de los politicos bolivianos de 1906 dan cuenta de
elementos que no se manejan por la opinion publica. Por ejemplo, el hecho que la cons-
truccion del ferrocarril de Arica a La Paz estuvo plagada de criticas dentro del mismo
plan de ferrocarriles boliviano practicamente desde el inicio del Tratado, especialmente
por el hecho que las regiones del sur se opusieron sistematicamente a su construccion.

CONCLUSIONES

Ya desde el periodo colonial, la Audiencia de Charcas tiene enormes dificultades
para establecer un comercio en el marco del Imperio espafiol. La llegada de la Re-
publica, no logra eludir las enormes barreras geograficas que posee el pais y menos
aun, establecer de manera eficaz un sistema de conexion exterior eficiente.

# Editorial de EI Diario, La Paz, 6 de febrero de 1905. Archivo Itamaraty, Legacién de Bolivia,
1903/1908.

4 Carta de Henrique Lisboa a Rio Branco. Archivo Itamaraty, Legacion de Estados Unidos de Brasil.
Santiago, 23-09-1904.
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Los avances tecnologicos del mundo industrial del siglo XIX, impulsaron a Boli-
via a acercarse a los mercados de materias primas con ventajas en sus productos de
exportacion, pero con el desafio de alcanzar las costas. Este reto, comprendido desde
el periodo de Mariano Melgarejo, puso al pais a la siga de una estrategia para llegar
al Pacifico. Las ¢lites bolivianas, al igual que muchas otras del continente, estable-
cieron mecanismos de contacto y negocios con el capital y las empresas vinculadas a
los ferrocarriles. Los intereses del salitre, la plata y luego el estafio en el sur del pais,
se vieron completados por intereses orientados a la explotacion de la goma. Asi los
ferrocarriles y el transporte a vapor fueron claves para la formacion de la economia
minera y gomera. En ese contexto y sumado a la lucha regional finisecular, Bolivia
se orientd a buscar un plan de desarrollo, un modelo de articulacion territorial que la
sacara de su aislamiento con los mercados internacionales. En ese contexto, surge el
plan de los ferrocarriles y el abandono de las costas, no como una pérdida, sino como
una estrategia efectiva para empoderarse de sus recursos y abordar la modernidad.

Al finalizar este trabajo, queremos plantear algunas observaciones. La mas im-
portante creemos es la absoluta coherencia de la vision de las autoridades bolivianas
en el marco de la estrategia hacia las costas desde el periodo anterior a la Guerra del
Pacifico hasta la firma de los tratados de Petropolis con Brasil en 1903 y luego de
1904 con Chile. Hablamos de casi medio siglo de una compleja vision positivista,
reiteramos, acorde con otras realidades continentales que veian en los ferrocarriles la
llave del progreso.

En ese marco, las criticas bolivianas a las cesiones territoriales a favor de Brasil
y Chile, a cambio de ferrocarriles, no fueron muy relevantes ni masivas, al menos
durante los tres primeros lustros del siglo XX, ya que la ventaja de las lineas férreas
hacia las costas en 1915 eran visibles y palpables para el Estado boliviano. Quienes
se opusieron al Tratado con Chile, como quienes lo apoyaron, no fueron capaces de
vislumbrar los efectos de largo plazo que este tendria, no tuvieron a la vista ni los
ciclos economicos de los precios de las materias primas, ni de las dificultades vecina-
les, ni del sentimiento de frustracion que se produciria con la aparicion de la burgue-
sia boliviana en el occidente del pais.

La ilusion de los ferrocarriles fue la muestra de una confianza absoluta del
progreso que contenian las ideas del liberalismo economico a fines del siglo XIX.
(Error, acierto? Realidad. El mal uso de la historia posterior, sobre lo ocurrido a par-
tir de las clausulas del Tratado boliviano chileno, asociarlo a una visiéon “entreguista”
vinculada a los ferrocarriles, escapa con certeza de la nocion que de €l construyeron
sus propios protagonistas. El excesivo ensayismo de algunos escritores, en ambos
lados de la cordillera ha demonizado en la lectura de los ferrocarriles ambicion e
ingenuidad para unos y otros. Lo claro, a la luz de los textos y archivos consultados
es que la clase politica gobernante en ambos paises estaba vinculada, hacia negocios,
los hacia con los paises industrializados y sobre eso, cualquier juicio de valor hoy
carece de sentido historico.



