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Introduccién

La historia de la red ferroviaria de Arica-La Paz, es poco conocida por parte de la
sociedad, ya que en la historiografia actual solamente se mostré el interés por el
estudio global de los ferrocarriles bolivianos del ultimo tercio de los siglos XIX y el
XX; dejando de lado estudios concretos como el que nos hemos planteado en este
trabajo. El ferrocarril en cuestion tuvo un impacto significativo en Bolivia debido a
gue se construyé una obra de infraestructura con un fin de servicio comercial,
empleando capital generado por el canje territorial costero boliviano. También con
el trafico comercial ocup6 un segundo puesto de importancia en el pais, después de

la ferrovia de Antofagasta, durante la segunda y tercera décadas del siglo XX.

En la presente tesis nuestro interés se focaliza en el estudio de un problema
ferroviario y en un marco temporal sincrénico, explorando su dindmica en dos fases
del proceso ferroviario, netamente diferentes en el tratamiento tematico: por un lado,
hablamos del trabajo ferroviario en el terreno fisico, considerando ingenieros,
tecnologias, materiales y mano de obra; y por el otro, nos referimos al trafico de
mercancias de exportacion e importacion y al movimiento de pasajeros en el
trayecto entre Arica-La Paz, en el cual se introdujo un transporte moderno producto
de la Segunda Revolucion Industrial. Por tanto, ubicamos todo este proceso en un
marco temporal que transcurre en el periodo Liberal y parte del Republicano (1904-
1927). Epoca donde la ferroviaria no solamente fue construido y administrado en su
trafico comercial, directamente por el gobierno chileno, sino también pasé a
desarrollarse por cuatro fases comerciales: repunte entre los afos (1913-1915),
prosperidad (1916-1923), declinacion gradual (1924-1928) y crisis catastrofica
(1929-1930). Esta tltima, como resultado de la gran crisis mundial, la cual golped
no solo al trafico comercial en estudio, sino a la industria minera, la actividad
artesanal, etc., en general. Como tal, el Estado boliviano vivid con déficit fiscal,

desocupacion laboral y pobreza social.

En esta compleja situacion comercial, también se firmo la entrega del tramo seccion
boliviana de 233 km de longitud a Bolivia en mayo de 1928, conforme al Tratado de

1904, el cual obligaba cumplir esa fecha. Sin embargo, este hecho no interrumpié
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al trafico comercial por Arica-La Paz, porque segun el articulo segundo, esa
administracion por ambos gobiernos fue prolongada hasta julio de 1929; hasta
entonces seguia administrado por Chile. En este sentido, vale reiterar que el corte
temporal que nos planteamos no tiene una eleccion casual, sino un punto de partida
gue comienza en 1904 y un final en 1927, donde se inicid una crisis del trafico

comercial por la via férrea estudiada.

Con respecto al estado en el que se encuentran los estudios sobre el objeto en
cuestion, y de ferrocarriles bolivianos en general, realizados hasta el momento,
estos fueron trabajados desde el inicio mayormente con una vision global y a largo
plazo (Aramayo, 1959; Urioste, 1979; Arieta, 1998; Aycart, 1998; Goémez, 1998;
Contreras, 2018). El primer autor, con su trabajo “Ferrocarriles bolivianos” entre
1814 a 1950, es el primero, que se interesd por el estudio ferroviario nacional,
planteando el tema desde una Optica de legislacion, financiacién, planeamiento,
costos, bienes de capital, etc., en la construccion ferroviaria, descuidando en ello,
su proceso de articulacion de factores (trabajo de ingenieria, tecnologia y mano de
obra), los cuales constituyeron un impulso extraordinario en el procedimiento del

trabajo.

La segunda autora, nos muestra un estudio especifico referido a “La construccién
del ferrocarril Mejillones-Caracoles en 1873” que, ademas, es tesis escrita desde la
carrera de Historia (UMSA), defendida en 1979. Ella, intenta por primera vez afrontar
el complejo tema ferroviario, tomando en cuenta una sola via férrea construida por
el Estado boliviano. En esa linea, la investigadora destaca el desempefio de Zoilo
Flores, contratista de la obra, quien, en el transcurso de la realizacién, enfrent6
problemas econdmicos y el sabotaje permanente por parte de la empresa privada
de la Compafia de Salitres y Ferrocarril de Antofagasta, dirigido por los anglo-

chilenos, ya que esta via potenciaria econémicamente a Bolivia.

El tercer autor, con su estudio “Estacion Bolivia”, aborda el ferrocarril Universal,
latinoamericano y boliviano, en la segunda mitad del siglo XIX y en la segunda del
XX, dejando asi un recorte temporal de 50 afios correspondientes al periodo Liberal

y Republicano (1900-1950), el cual metodolégicamente no es correcto en un analisis
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historico porque rompe el desarrollo horizontal del proceso ferroviario en diferentes

periodos y contextos.

Arieta, en su trabajo, destaca el desarrollo ferroviario en términos de expansion y
longitudes construidas en diferentes paises del mundo. A nivel de los paises de
Latinoamérica menciona que, para la construccién, materiales, maquinarias, mano
de obra calificada y capital financiero, estos fueron importados principalmente de

Estados Unidos e Inglaterra.

La cuarta nos presenta un estudio referido a “Los ferrocarriles de Bolivia, Pera y
Chile” en la segunda mitad del siglo XIX y el XX, desde una perspectiva comparativa
en los paises de la region andina planteando varios aspectos, entre los mas
sobresalientes, el impacto politico y econémico en el proceso ferroviario en los
paises mencionados; la importacion de capital financiero, materiales y mano de obra
capacitada para las construcciones, asi como ingresos, costos de operacion, y
politicas ferroviarias en cada régimen estatal. Finalmente, la autora nos plantea
algunos conceptos teoricos para entender el problema ferroviario que, ademas, es

atil para nuestro estudio.

Como se podra apreciar en este analisis, Aycart no se refiri6 al proceso técnico de
construccion para responder el como se ejecuto labores ferroviarias en esos paises,
sino mas bien se limité a examinar con qué materiales y desde dénde los mismos
fueron suministrados para dicho trabajo. Igualmente, en la operacién comercial no
se dedic6 a escudrifiar acerca del trafico ferroviario comercial en afios seriales y sus
beneficios para cada Estado, sino mas bien, en su estudio, se centra en los impactos

econdmicos y coeficientes de la explotacion ferroviaria.

El quinto autor mencionado trabaja los “Ferrocarriles en Bolivia del anhelo a la
frustracion (1860-1929)”, en la region del occidente y oriente, desde una Optica
diplomatica, politica y econdémica; teniendo como centro de analisis a tres empresas:
de Railways, Empresa privada y Administracion fiscal de ferrocarriles. En su
planteamiento central destaca la evolucién ferroviaria desde un punto de vista de

operacion comercial, dando poca importancia a la construccion, ya que, del primero,



resalta la exportacion de mercaderias, generacion de ingresos, egresos y costos,
dejando de lado mercancias de importacion, competencias ferroviarias, deficiencias
en la operacién, composicion de cargas y su destino, costos de operacion,
utilidades, etc. Del segundo, examina aspectos de financiacion, propuesta, trazado,

estacado y otros, dejando aislado cada factor en el proceso de trabajo.

Finalmente, Contreras tiene varios articulos publicados tanto en ambitos nacionales
como internacionales. Dos de sus trabajos de mayor pertinencia tematica son: el
primero titulado “Estafio, ferrocarriles y modernizacion, 1900-1930”. En este breve
articulo, nos presenta la economia de exportacion basada en el estafo, el tendido
de los ferrocarriles y su impacto en las ciudades principales de Bolivia. Su analisis
es amplio porque no solo se limita al estudio de los ferrocarriles en sus aspectos de
financiamiento de construccion, importaciéon de bienes de capital, etc., sino también
se interes6 en demostrar como con la llegada de las locomotoras, las ciudades
crecieron multiplicando los servicios publicos, instituciones financieras, entidades
bancarias y politicas educativas. En suma, el autor se centra en una época de mayor
transformacién y estabilidad econémica efectuada por los liberales y republicanos

en el pais durante el primer tercio del siglo XX.

El segundo articulo se denomina “El desarrollo del transporte en Bolivia, una
aproximacion al impacto econémico y social de los ferrocarriles y carreteras (1900-
2015)”. En este capitulo, el autor analiza el tema ferrocarrilero desde una
perspectiva econdmica y social, teniendo una atencion central en los aspectos de la
demanda, financiacién, administracion, comercio exterior e interior, pasajeros, costo
de operacion, ingresos; asi como procede a comparar los ferrocarriles, en longitudes
construidas en Bolivia con las de América Latina durante el siglo XX. Sin embargo,
en su estudio no muestra explicitamente cuales fueron las causas por las que el
trafico comercial y pasajero atravesaran por las diversas fases de despegue,

bonanza y crisis en diferentes afios coyunturales.

Posteriormente, surgen contribuciones especificas a la historiografia (Manzaneda,
2016; Mamani, 2017); todos ellos concentrados en el siglo XX. El primer autor, con

su titulo de la tesis “Impacto socioecondmico de la creacion y consolidacion del
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ferrocarril Guaqui — La Paz 1900 — 1920”, escudrifia la tematica de construccion
considerando aspectos de financiacion, propuestas y otros factores técnicos, asi
como la repercusion econdémica y social establecida por la ferrovia, en la localidad
de Guaqui y su entorno regional a través de un sistema de modernizacion.
Igualmente explora la dinamica de exportacion e importacion de mercancias por el

lado de Guaqui-Mollendo.

En cambio, Mamani, en su tesis titulada “‘Rehabilitacion de los ferrocarriles
bolivianos: crisis y nacionalizacion (1956 — 1968)”, nos muestra la complejidad del
proceso ferroviario de la red occidental y oriental desde aspectos relacionados con
la politica ferroviaria, financiacion, administracion, planificacion, cddigos, costos;
asi como la composicion de cargas, el estado de las locomotoras y otros; obviando
un punto importante: de cuanto por ciento de ingresos econémicos generd el
ferrocarril para el fisco nacional, con la nacionalizacion en comparacion con la

mineray la petrolera.

En cuanto a trabajos especificos relacionados con nuestro estudio, no encontramos
literatura amplia, sino que lo poco que existe fue trabajado en unos capitulos y
articulos; de los cuales destacan tres aportes (Aramayo, 1959; Gomez, 1998;
Salluco, 2016). El primer autor nombrado, con el subtitulo pionero del “Ferrocarril
de Arica a La Paz” aborda, desde una Optica de legislaciéon, financiacion,
propuestas, costos, bienes de capital; asi como resalta la entrega del ferrocarril
seccion zona boliviana al Estado en 1928 y su posterior administracion. Mientras
que el segundo autor, con el titulo del capitulo “El ferrocarril de Arica a El Alto de La
Paz”, escudrifia, a partir del Tratado de 1904, el cual faculté su realizacion del
trabajo, tomando en cuenta el factor financiero, propuestas, trazado, etc. Respecto
al trafico comercial, subraya principalmente aspectos de exportaciéon, ingresos y

costos de mercaderias.

El tercer autor es mi persona. Los trabajos consisten en dos articulos minuciosos
referentes al proceso de construccion. Uno justamente sobre el ferrocarril Arica-La
Paz entre los afios (1904 — 1913) y el otro, acerca del ferrocarril Ramal de Corocoro

entre (1912 — 1913). Ambos estudios fueron trabajados desde un punto de vista



técnico, econdmico, politico y social. No obstante, el primero es el que hemos
retomado nuevamente con la actual investigacion, para afiadir a la segunda parte
que se refiere a la operacion comercial entre (1913 — 1927). Esta continuacion del
primer articulo, es debido a su relevancia histérica y por su falencia de fondo,

cuestidon que es necesario ampliar y profundizar para su mejor conocimiento publico.

Ahora bien, como se podra constatar en estos estudios ferroviarios, se trabajoé con
una vision global, tanto en lo tematico como en lo temporal, con algunas
excepciones de estudios especificos. Pero, mas all4 del descuido de trabajos
concretos, no se han dedicado estudios en absoluto sobre el proceso de
construccion ferroviaria en el terreno fisico; si bien se referian a ello, sdlo se
mencionaban algunos aspectos relacionandolos al tema del trafico comercial. Por
consiguiente, esto no fue asi, sino ambos requieren ser demostrados de manera
diferencial. Con respecto del trafico comercial, igualmente se hablé de exportacion,
importacion, sobre los pasajeros, y otros, en un nivel genérico, sin demostrar los
mismos en fluctuaciones comerciales, sus impactos econdémicos al fisco y
repercusiones regionales, puntualizando en una red ferroviaria como lo que
estamos haciendo y, es mas no se habl6é tanto del sistema de tarifas, areas
operativas, locomotoras, competencias, costos de operacion, etc., los cuales fueron
aspectos que no pueden obviarse en el estudio ferroviario. Este vacio es lo que, de

alguna manera, se quiere cubrir con la presente tesis.

Entonces, la presente investigacién aporta con el esclarecimiento de tres problemas
centrales muy importantes para el conocimiento econémico y social boliviano. En
primer lugar, nos interesa demostrar que el ferrocarril internacional en estudio fue
construido por el gobierno chileno a través de las empresas privadas mayormente
europeas y no solamente para cumplir el Tratado de 1904, que obligaba a Chile a
tener relaciones comerciales con Bolivia, sino con un fin estratégico, geopolitico y
militar. Con estos propositos se realizo la obra a cargo de los sindicatos, o0 empresas
constructoras, quienes enfrentaron una serie de problemas en el trabajo terrestre;

de los cuales algunos abandonaron para ser reemplazados por otros de mayor



disposicion de capital y experiencia. De manera que se emplearon: ingenieros,

tecnologia y materiales importados desde el exterior de Estados Unidos y Europa.

En segundo lugar, nos interesa demostrar que el transporte ferroviario de Arica-La
Paz, a pesar de estar en una situacion deficiente en los primeros ocho afios de su
operacion, tuvo creciente flujo de mercancias de exportacion e importacion y
pasajeros, que se movilizaron en mayor escala, dependiendo de la demanda
internacional de recursos naturales, conforme a las tres fases de la economia
comercial: repunte, auge y crisis. Y en ingresos generados, se beneficio a los
industriales mineros, comerciantes y al fisco nacional de Bolivia durante los afios
1913 a 1927.

Finalmente, nos interesa aproximarnos al enfoque tedrico que al momento
consideramos complejo. Sin embargo, nosotros intentamos construir esta base
tedrica planteandonos algunas preguntas: ¢Cuales son los conceptos que se
manejan para definir sobre la construccion ferroviaria?, ¢qué papel dinamizador
asumié en la regién surefia de La Paz y el pais?, ¢es suficiente hablar de una
economia de enclave y de eslabonamientos hacia atras y hacia adelante para
comprender el proceso ferroviario?, ¢hasta qué punto el ferrocarril, en su
construccion fue dependiente de la tecnologia, materiales y personal calificado
aprovisionados desde el exterior?, ¢, cual fue el comportamiento del trafico comercial
frente a una economia de mercado, en la cual se definia su prosperidad o crisis?
Estas son algunas interrogantes que exigen ser respondidas desde la perspectiva

historica y multidisciplinar.

Por consiguiente, el objetivo principal de esta tesis es analizar la historia ferroviaria
de Arica-La Paz, en los afos previstos, desde un enfoque técnico, econémico, social
y politico, los cuales motorizaron mejor su proceso de desarrollo, ya que esta red
ferroviaria fue importante por tres razones fundamentales: en primer lugar, porque
se construyé con el financiamiento compensado por Chile a nuestro pais por el
despojo de nuestro territorio costero y maritimo que, ademas, resultd ser un tema
polémico en la diplomacia boliviana, ya que trascendio en la memoria social de

generacion en generacién como un asunto pendiente no resuelto hasta nuestros
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dias. Segundo, porque ofrecio una salida mas corta de Bolivia hacia las costas del
Pacifico; y tercero, porque se empalmo sus rieles con los que venian de Guaqui y
de Oruro, en la ciudad de Viacha, para articular la actividad comercial hacia
Mollendo y Arica, ya que las tres tenian la misma trocha de un metro.

En la formulacion de hipétesis, planteamos dos hipotesis centrales que conducen
nuestra investigacion: la primera, es que la construccion ferroviaria en el tramo
seccion chilena, por su topografia dificultosa, hizo abandonar a varias empresas
constructoras porgue tuvieron poca experiencia geoldgica, debilidades financieras,
etc., las cuales fueron reemplazadas por una sola empresa de origen inglés por su
mayor fortaleza, disposicién de capital, mejor tecnologia y mano de obra calificada.
Estos factores permitieron a la empresa a desempefarse en los dos grandes tramos
de la linea y dando por finalizado la obra antes de la fecha acordada en el contrato
con el gobierno chileno. Asimismo, los bienes de capital, materiales, personal
calificado e incluso no calificado para el ferrocarril, fueron importados desde el
exterior. De esta manera, se ocasiond un impacto muy deébil en el trayecto regional
porque el mercado ferroviario fue abastecido mayormente con elementos
extranjeros y poco con los locales, como la mano de obra estacional y materiales
extraidos del suelo (piedra tosca y labrada, arena y cal) y recurso hidrico (para el

funcionamiento de las maquinarias, locomotoras y el consumo de los trabajadores).

La segunda hipétesis es que el transporte ferroviario de mercancias por la via de
Arica, pese a operar en condiciones deficientes en los primeros ocho afios de su
funcionamiento (1913-1920), crecié de manera excepcional, movilizando enormes
cargas de exportacion de recursos mineros, sobre todo el cobre y estafio con
destino a Estados Unidos, Inglaterra, Francia, Alemania, etc., conforme a las
fluctuaciones de los mercados internacionales establecidos en los mismos paises.
Asi, teniendo contactos con el exterior, se importé también bienes de capital,
insumos, bienes de consumo domeéstico, articulos de la primera necesidad y otros.
En el transporte de pasajeros, se moviliz6 mayormente entre el trayecto de
Corocoro-La Paz. De todo este movimiento de recursos naturales y personas hacia

afuera y hacia adentro, se genero ingresos con creces para los grandes consorcios



mineros, comerciantes, asi como ingresos directos e indirectos apreciables al fisco
nacional de Bolivia. En tarifas, se cobro fletes estables por su corto recorrido al
Pacifico, evitando competencias ferroviarias con los de Mollendo y Antofagasta. De
esta manera, el ferrocarril se convirtié en una segunda linea més importante en el

pais, después de Antofagasta durante la segunda y tercera décadas del siglo XX.

A continuacion, responderemos a las preguntas que nos hemos formulado mas
arriba sobre el aspecto tedrico. Puesto que, no contamos con trabajos ampliamente
desarrollados al respecto, porque en Bolivia los pocos investigadores que se
dedicaron a escudrifiar sobre las redes ferroviarias en la segunda mitad del siglo
pasado y principios del XXI, no se preocuparon de la construccién teoérica
propiamente dicha, ya que este aspecto estaba y esta vinculado a la teoria de
historia econdmica y social con mayor énfasis a la economia del trafico comercial.
Por ello, las pocas contribuciones realizadas, las encontramos en los investigadores
mayormente extranjeros: (Francovich, 1956; Mitre, 1981; Langer, 1990; Rodriguez,
1998; Bonilla, 1973; Aycart, 1998; Coatsworth, 1976 y Cardoso, 1976). Los cuatro
primeros, nos muestran mas del contexto, es decir el transito de un modelo
econémico a otro (proteccionista a librecambista), transformaciones politicas,
sociales, culturales, etc. Mientras que las cuatro siguientes con excepcion del altimo,
se refieren basicamente al planteamiento tedrico del comportamiento ferroviario.
Cuyos aportes queremos adoptar y aplicar a nuestro objeto de estudio, ya que sus
propuestas tedricas realizadas en los estudios ferroviarios de Méjico y en la region
andina de Bolivia, Perd y Chile comparten casi las mismas caracteristicas del
desarrollo ferroviario estudiado, porque es un problema global econémico, social e

industrial comun en los paises atrasados del tercer mundo.

Sin embargo, antes de ocuparnos del ambito de los planteamientos tedricos,
ubicaremos el tema en cuestion en un contexto general, haciendo un salto de mas
de dos décadas atras, ya que nuestro estudio encaja en el regimen politico Liberal
y parte del Republicano. Teniendo en cuenta que el liberalismo no empez6 en 1904
gue es el punto de partida de nuestro corte temporal, sino desde 1880 del siglo XIX

después de la crisis ocasionada por la Guerra del Pacifico. Entonces, es necesario



ver este transito de un siglo al otro. Como bien sabemos, que después de la guerra
en nuestro pais, surgieron dos actores politicos con visiones econdmicas diferentes.
Mitre en 1981 clasifica entre proteccionistas y librecambistas. Los primeros fueron
conservadores que defendian el mercado interno y economia tradicional, cuyos
gremios se orientaban a los mercados regionales. En otras palabras, defendian las
estructuras coloniales y viejos modelos econémicos. Los segundos, de filiacion
liberal compuestos de mineros y grandes comerciantes, quienes pregonaban a un
sistema de integracion directa de la economia del pais con el capitalismo

internacional, promoviendo la abolicion del monopolio estatal y la moneda feble.

En esta confrontacion de dos visiones politicas en el pais, los liberales, con el pasar
de los afos, rapidamente consiguieron un apoyo masivo popular, especialmente de
la clase media urbana y de los indigenas, porque este Ultimo sector con los
gobiernos conservadores, fueron despojados de sus tierras comunales de origen.
Es por eso que, se adscribieron a un gobierno liberal que les pudiera restituir esas
tierras apropiadas por los patrones. Asi, se dio la guerra federal de 1899, donde los
conservadores a la cabeza de Severo Fernandez Alonso y los liberales con José
Manuel Pando, llegaron a un conflicto de lucha en armas. En este enfrentamiento
triunfaron los segundos gracias al apoyo de los indigenas movilizados, sobre todo
en las tierras altas, liderados por Zarate Willka y otros, hasta que trajeron la sede
de gobierno de Sucre a La Paz. Desde entonces, la sede funcioné en la ciudad de
La Paz con los liberales, los cuales incentivaron una economia que simbolizaba
“dejar hacer, dejar pasar” un sistema econdmico basado en la libre oferta y la
demanda en el pais. En opinion de Mitre, este modelo liberal implicé la reducida
intervencidn del Estado y apoyo maximo del capital extranjero; también la politica
fiscal favoreci6 a las grandes empresas, permitiendo asfixiar a la pequeia e
mediana mineria y, es mas, la estructura fiscal alento la fuga de capitales y facilitd

la exportacion directa de minerales crudos en desmedro de la industria metallrgica.

De esta manera, a principios del siglo XX, la economia boliviana se basoé
principalmente en la exportacion de estafio, ya que, desde la caida de la plata, vino

a ocupar como un producto clave en la generacion de ingresos para el sostenimiento
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del Estado boliviano. En este sentido, el estafio fue un recurso estratégico, el cual
demandd el sistema ferroviario para su exportacion. Langer y Rodriguez,
coincidiendo en sus andlisis, manifestaron que el ferrocarril tuvo dos repercusiones,
una hacia afuera que era beneficiosa para los exportadores de minerales, agricolas,
etc., porque transportaba en grandes cantidades, a costos menores y en poco
tiempo. Mientras que, hacia adentro, el impacto resultd, desastroso, pues se
transportaba productos extranjeros haciendo una competencia formidable con los
producidos localmente, ya que no pudieron cubrir plenamente sus costos de

produccion y transporte por la implementacion de una tecnologia rudimentaria.

En todo caso, la economia del pais por lo menos en los 20 afios del periodo liberal,
gozaba de prosperidad econdmica, politica y social. Como tal, sus ciudades mas
pobladas como La Paz, Cochabamba, Sucre, etc., se modernizaron introduciendo
locomotoras, telégrafos, sistema bancario y servicios basicos. En lo politico, segun
Francovich se establecieron politicas de paz, orden, libertad, ley; asi como se firmé
Tratados con Chile en 1904, Pert en 1909 y Brasil en 1903. También se implementd
politicas educativas estableciendo escuelas, centros de formacion docente y

universidades.

Ahora bien, desde una perspectiva teorica, es posible comprender su realidad
histérica del proceso ferroviario en cuestion, tomando en cuenta los dos
componentes del eje tematico: la construccion y la operacion comercial, aunque los
planteamientos conceptuales realizados por los mencionados autores no las
muestran de manera separada, sino desde una visién conjunta. Asi, para la primera,
manejan algunos conceptos como “dependencia industrial’, “ahorro social” y
“‘eslabonamientos hacia atras”; para el caso de la segunda, la “economia de
enclave” y “eslabonamientos hacia adelante”. Estos fueron algunos conceptos
acufados por los autores citados, puesto que hubo un debate fuerte sobre el
comportamiento y papel de los ferrocarriles estudiados.

El concepto de la dependencia fue discutido y sustentado por Cardoso, Langer y
Bonilla, quienes de alguna manera coinciden en sefalar que la categoria

mencionada se desarrollé de diversas maneras, tanto en los paises desarrollados
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como subdesarrollados. El primero, denomina “dependencia cultural” expresando
gue su adaptacion en los paises de América Latina no ha sido posible y tampoco
podria escribirse la historia empleando la problematica, metodologia, técnica y
conceptos elaborados en las regiones mas avanzadas porque su tratamiento fue
diferente en relacion a estudios de los paises periféricos. Mas bien, él encuentra en
los estudios realizados una “tendencia al sincretismo”. El sincretismo consiste en la
yuxtaposicion o combinacion de elementos aislados de diversas teorias o corrientes
de interpretacion, las cuales fueron parcialmente conocidas y asimiladas; por tanto,

poco resistentes a la posicion critica (Cardoso, 1976:60).

En tanto que, Langer, desde una perspectiva econdmica del comercio exterior e
interior en América Latina y en particular de Potosi del siglo XIX, expresé que la
aparicién de la teoria de dependencia se estimulé de estudio del comercio y también
afirmé que los dependentistas anunciaban que el comercio interno era
insignificante, porque las condiciones del comercio fueron desequilibradas en
Latinoamérica con las de economias europeas, las cuales determinaron el
desarrollo de ambas regiones. Una respuesta a la teoria de la dependencia fue
afirmar que el comercio interior era mucho mas importante, ya que la exportacién
de plata en barras permitia la creacién de grandes mercados internos (Langer, 2003:
77-78). En todo caso, hubo una subordinacion de la economia de los paises
atrasados como Bolivia a los mercados mundiales de donde se determinaron los
precios de materias primas 'y, a la vez, se aprovisionaron con la inversion de capital,
tecnologia, mano de obra especializada, bienes industriales, etc., con los cuales se

impulsaron actividades mineras regionales y el comercio interior.

No obstante, a fines de siglo XIX y principios del XX, los vinculos de mercados
regionales a través de la plata o estafio iban decayendo paulatinamente, porque los
minerales, desde que salieron de los socavones, fueron enviados directamente a
los mercados internacionales, sin necesidad de su procesamiento en los ingenios y
hornos de fundicion. Del mismo modo, Bonilla se refiere a la dependencia desde
una posicion concreta, manifestando que la construccion ferroviaria peruana no

estimulé una economia de tipo industrial basada en la produccion de bienes para
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ferrocarriles, ni tampoco trajo una nueva oportunidad de trabajo para la poblacion

nativa porque los operarios se importaron de otros paises como Bolivia y Chile.

En esa linea es necesario conocer en primer término ¢qué se entiende por la
construccion ferroviaria? Desde una definicion general nuestra, es aquella obra de
inversion en una infraestructura (tendido de rieles) racionalmente disefiada que esta
concluida en un tiempo corto o a mediano plazo con un fin de servicio comercial
para generar ganancias. Para Aycart, la “construccion ferroviaria”, recibiria la
categoria de “eslabonamiento hacia atras”, un concepto acufiado por Albert
Hirschman y rescatado por la autora, quien al respecto entiende como aquella
actividad de efecto multiplicador, donde el material rodante, materiales y recursos
humanos calificados para la construcciéon habrian sido importados desde el exterior,
los cuales estimularon con el crecimiento industrial ferroviario en Europa y Estados
Unidos. Asi habrian mantenido a la dependencia industrial de los paises
desarrollados sobre naciones atrasados como Bolivia, Per y Chile, con excepcion
a esta Ultima porque ahi se realizaron instalaciones de maestranzas y talleres para
proceder con el armado de equipamientos, materiales mecéanicos y los arreglos

correspondientes de los desperfectos.

Con respecto a los enlaces ferroviarios, segun Coatsworth en el caso mejicano, el
concepto de “eslabonamiento hacia atras” emergid de los ahorros sociales
indirectos que contribuyeron en forma insignificante al crecimiento industrial, puesto
gue el estimulo a la industria en paises avanzados aparecid asociado con esos
eslabonamientos. Esta afirmacion quiere decir, en otras palabras, que la
construccion de los ferrocarriles en Méjico a fines del siglo XIX y principios del XX,
fue construida con el capital acumulado, no directamente generado de los
ferrocarriles, sino con los fondos concentrados por los empresarios a lo largo de

muchos afios por diferentes actividades econdémicas.

En el caso de nuestro estudio el concepto de “ahorros sociales”, en la construccion
ferroviaria de Méjico, quiza tiene poca pertinencia porque ahi los ferrocarriles fueron
construidos por las empresas y capitales privados. En cambio, el nuestro, fue

realizado con el financiamiento de la indemnizacion concedida por el gobierno
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chileno por medio de las empresas privadas, mayormente de origen europeo.
Entonces, se podria considerar fruto del “presupuesto de capital nacional chileno”
obtenido de la tributacion que los empresarios pagaron al Estado por conceptos de
explotacion de salitre, guano, plata, cobre, etc.

En lo que se refiere al concepto de “eslabonamiento hacia atrds”, que adopta Aycart
al realizar estudios ferroviarios comparativos entre Bolivia, Pert y Chile en una
dindmica de dependencia exterior, coincide parcialmente con nuestro estudio de
una linea ferroviaria en Bolivia, pues, segun la informacién recabada, la
construccion ferroviaria efectuada por sindicatos se emplearon: material rodante,
tecnologia, rieles, durmientes y mano de obra calificada importados desde los
paises desarrollados de Europa y Estados Unidos, porque si bien nos referimos a
la mano de obra especializada, no hubo una formacion de ingenieros ferroviarios en
el pais al igual que de las minas. De este Ultimo aspecto, nos describe Contreras,
sosteniendo que la instruccion de los ingenieros para las minas recién se empezo
desde 1917 en Bolivia, pero que no eran suficientes, ni competentes con los
extranjeros, por ejemplo, en 1926, en los principales centros mineros se empleé 31
ingenieros, de los cuales 30 fueron de origen extranjero y uno boliviano (Contreras,
1994:59-71). Por otra parte, la construccién también fue atendida con materiales e
insumos producidos en la regién interna, tales como: insumos (agua y carbén
vegetal), materiales (piedra labrada y tosca, arena, etc.) y mano de obra no
calificada (proletaria, estacional y ejército). Entonces, no se tratd6 de una obra
realizada solamente con elementos extranjeros, sino también con los procedentes

del interior, aunque en los costos totales se representaria con una minima cantidad.

En cuanto a la operacion comercial, los autores anteriormente citados manejan
conceptos como “economias de enclave” y “eslabonamientos hacia adelante”, los
cuales se referian al capital comercial generado por el transporte ferroviario, cuyo
impacto economico y social fue inmediato para los industriales mineros, ferroviarios
y comerciantes. En este sentido, cuando Aycart se refiere al primer concepto,
manifiesta que, entre los especialistas ferroviarios de los paises andinos, mediante

escenarios de debate, cuestionaron el concepto de “economia de enclave” porque
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ello tan solo incidia en el comercio de exportacion donde los impactos
socioecondémicos respondieron hacia afuera. Esta ha sido la razon por la cual se
modificaron con las categorias de “eslabonamientos hacia adelante” vy

“eslabonamientos hacia atras”.

Las economias de enclave, aunque posteriormente fuera rechazado por otros
autores, continué siendo uno de los conceptos clasicos utilizados hace muchos
afos; el cual fue apropiado y aplicado al estudio ferroviario peruano por Bonilla,
quien al respecto manifiesta que a fines del siglo XIX y principios del XX, las
funciones economicas del ferrocarril fueron imprescindibles, pero no en beneficio de

la economia peruana, sino de las empresas mineras extranjeras.

Acerca del concepto de “eslabonamientos hacia adelante”, Coatsworth entiende que
este fue resultado de ahorros sociales directos, donde la mayor parte de los ingresos
brutos de los ferrocarriles fue transferido al exterior en forma de pago por insumos
importados, ganancias, intereses y otros. En otras palabras, hubo una transferencia
de capital comercial generado en el interior del pais mejicano con respuesta hacia
afuera. Mientras que para Aycart, este concepto tiene que ver con la expansion
ferroviaria en la region, donde la introduccibn de mercaderias por transporte
ferroviario creci6 simultdaneamente de manera formidable porque permitio, en primer
lugar, reducir costos de fletes; en segundo, porque se incrementé con el transporte
de mercancias; tercero, porque el transporte ferroviario reemplazé al sistema de

arrieraje.

Por consiguiente, el concepto de “economia de enclave”, planteado por Bonilla para
el caso del Perq, se da también en nuestro estudio, porque el ferrocarril beneficié a
los industriales mineros extranjeros y a comerciantes importadores de bienes de
capital, articulos alimenticios, bienes domésticos, etc., a lo que el mismo autor
denomina como “portadores de progreso” en un pais atrasado cientifico-
tecnolégicamente. De estas mercaderias exportadas por Arica, se tributaban a las
arcas del Estado boliviano un tres a seis por ciento y en las importaciones con seis,
14% hasta 20% e incluso con un 27%. De acuerdo al planteamiento que da Aycart,

es cierto que hubo un estimulo del trafico comercial en la época de nuestro estudio,
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donde la exportacion e importacion de mercaderias por el ferrocarril en el puerto de
Arica se multiplicé por dos, tres y hasta cinco veces en el transporte de cargas en

relacion a un sistema de transporte consistente en el lomo de mulas y llamas.

En este contexto, adoptamos las categorias de “economias de enclave” y
“eslabonamientos hacia adelante” propuestos por Bonilla, Aycart y Coatworth,
quienes, de alguna manera, coinciden en sefalar que los impactos de los
ferrocarriles respondieron mas que a intereses nacionales a los extranjeros. Por
tanto, estos conceptos son mas pertinentes para explicar el fenémeno ferroviario en
su aspecto comercial. La primera categoria contribuye a examinar cémo el ferrocarril
repercute en la dinAmica regional y la economia nacional, beneficiando a la élite
empresarial minera y al comerciante. En nuestro caso, esta situacion de beneficios
a la clase empresarial extranjera es comprobable, ya que la exportacion de recursos
mineros y otros por la via de Arica, apenas se tributaban al fisco boliviano un tres a

seis por ciento.

Por otro lado, Bonilla, al estudiar los ferrocarriles, deja de lado el impacto interno,
pues no destaco la contribucion de bienes de capital y articulos extranjeros en su
pais. En el caso nuestro, el impacto interior fue significativo, ya que en la captaciéon
de aranceles indirectos super6 al de exportacion y, es mas, con las importaciones
de bienes de capital (maquinarias, locomotoras y otros); insumos (diésel, carbén) y
bienes o articulos (objetos domésticos, herramientas, alimentos, etc.) coadyuvaron
en el desarrollo de la industria minera, textilera, artesanal, asi como reducia costos

de bienes de consumo poblacional.

En tanto que, el concepto de “eslabonamiento hacia adelante” planteado por Aycart
y Coatsworth es mucho mas explicito en el tratamiento tematico del trafico
ferroviario, porgue tiene que ver con la expansion comercial y eslabonamientos de
enlaces entre diferentes puntos del trayecto y vinculados con las regiones
productoras de recursos mineros y agricolas. De esta manera, asumia un papel
esencial que consistia unicamente en ofrecer “como factor de servicio”; es decir,

trasladar recursos naturales y personas hacia afuera como hacia adentro y también
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en el interior de las regiones, dos ejemplos concretos: las redes ferroviarias del

Ramal de Corocoro a La Paz y La Paz a Yungas.

De esta manera, en el primer capitulo, estudiamos el panorama regional y la pre-
construccion ferroviaria, tomando en cuenta algunas caracteristicas geogréficas,
topogréficas y recursos naturales por los que atraveso la linea ferroviaria. También
prestamos atencidn a los antecedentes historicos del ferrocarril, resaltando desde
cuando se habilitd el puerto de Arica, su situacion del trafico comercial y opinidn
critica sobre la construccion proyectada, asi como nos concentramos en las

propuestas y contratos.

En el segundo capitulo, nos abocamos especificamente en el proceso técnico del
trabajo de la construccién en la superficie terrestre, considerando el desempefio
laboral de ingenieria, tecnologia, mano de obra y materiales como factores claves
del proceso ferroviario. De la misma forma, analizamos la dinamica de costos de
construccion en totales, tramos, kilometraje y otros aspectos relacionados con los
gastos, y concluimos con el proceso de inauguracion respectivo, donde se firmo la

correspondiente acta protocolar entre Bolivia y Chile a mediados de 1913.

En el tercero, analizamos sobre la deficiencia operacional del transporte ferroviario,
tomando en cuenta las obras ferroviarias y portuarias inconclusas, la adquisicién de
material rodante, locomotoras y sus relaciones de trafico con los barcos en el
Pacifico. Asimismo, resaltamos la opinion expresada en la prensa en torno a las
competencias ferroviarias de Antofagasta, Arica y Mollendo, asi como

puntualizamos en el sistema de fletes.

En el cuarto, abordamos sobre el trafico comercial por Arica, teniendo un analisis
comparativo con los transportes ferroviarios de Antofagasta y Mollendo. En este
ambito, nuestra atencion se centra en el transporte de mercaderias de exportacion
e importacion, sobre los pasajeros, composicion de cargas y su correspondiente

destino hacia el exterior e interior de las principales ciudades de occidente del pais.

Finalmente, en el quinto, investigamos acerca de la generacién de ingresos y

utilidades producidas por el ferrocarril, destacando ingresos percibidos por el valor
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de mercancias, las protestas y su aporte al fisco nacional. También examinamos en
torno al rendimiento econdmico obtenido por la explotacion ferroviaria y costos de

operacion, resaltando utilidades generadas por las cargas movilizadas.

Pasando a la metodologia del estudio, empleamos el método cuantitativo como una
via para clarificar y resolver variables numéricas, ya que estamos enfocando la
investigacion desde un punto de vista técnico del trabajo ferroviario y operacion
comercial. Ambas tematicas requieren ser sometidas a un tratamiento metodoldgico
diferencial. El primero tiene que ver con sus componentes de avance en kilometraje,
inversion, tecnologia, materiales, mano de obra y costos; el segundo, con el sistema
de locomotoras, fijacidon de tarifas, volumen de cargas de exportacion e importacion,
movimiento de pasajeros, tipo de mercancias, ingresos y utilidades. Todos ellos

exigen ser trabajados desde un enfoque cuantitativo.

Asimismo, en el ambito de la construccion, el avance del trabajo en kilometraje fue
posible de comprender tomando en cuenta la disposicién del plano general del
trazado, para precisamente ubicar no solo la instalacion de maestranzas y talleres,
sino también en qué tramos de las secciones se introdujo mayor inversion,
tecnologia de punta y mano de obra calificada; asi como su empleo de rieles,
durmientes, movimiento de tierras en m3 y costos. Mientras que, el segundo
aspecto, requiere ser demostrado en tendencias econdémicas comerciales, en
movimientos coyunturales de repunte, auge y crisis. Para ello es fundamental la
elaboracion de datos estadisticos, graficos y cuadros de manera ordenada y
sistematizada para su explicacion e interpretacion del fenémeno ferroviario en un
analisis sincrénico. Sin embargo, cabe aclarar en esta parte que, en la elaboracién
de cuadros en el cuerpo de la tesis, algunos no se han podido mostrar en tiempos
seriales o en afios correlativos de manera secuencial conforme a nuestro marco
temporal planteado; sino solamente en unos afos dispersos, debido a que no se
encuentra informaciéon numérica disponible en los repositorios de archivo,

hemeroteca y biblioteca a los que se recurrié durante la investigacion.

Por otra parte, no dejamos de lado el método cualitativo que igualmente fue

importante en nuestro analisis teméatico, ya que el proceso ferroviario no solo se
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estudié con datos numéricos correlativos o dispersos, sino también con literales y
subjetivos que reflejan criterios personales y colectivos en la prensa acerca de qué
significaba la construccién ferroviaria proyectada y con qué origen de capital
financiero nacional o Internacional debia ser construido. Ademas, surgieron
expresiones con respecto de la competencia ferroviaria, insistiendo en que este
problema condujo a una protesta escrita muy fuerte entre empresarios ferroviarios,
difundiendo a veces falsas informaciones para boicotear al trafico comercial y

pasajero.

Finalmente, quisiéramos mencionar sobre las fuentes primarias y secundarias
utilizadas durante la investigacion. Las secundarias fueron las que nos dieron una
orientacion global del proceso historico ferroviario, sefialando lineamientos hacia
donde direccionar nuestra investigacion. También nos permiten replantear, ajustar

y concentrar en el aspecto especifico del complejo ferroviario en cuestion.

En las fuentes primarias hemos recabado informacion de legaciones diplomaticas,
consulados, memorias, informes, Direccion de aduanas y otros pertenecientes a los
archivos y bibliotecas: Archivo y Biblioteca del Ministerio de Relaciones Exteriores,
Congreso de la Vicepresidencia, Banco Central de Bolivia, Ministerio de Economia
y Finanzas, Central Universidad Mayor de San Andrés (UMSA), Fundacion Flavio
Machicado Viscarra, Costa de la Torre y muchos otros repositorios. En ellos hemos
encontrado una informacion extensa y muy valiosa referente al ferrocarril estudiado
en sus aspectos de geografia, recursos naturales, legislacion, propuestas, plano de
construccion, imagenes, tecnologia y costos. Para detallar ampliamente sobre estos
seis Ultimos aspectos, contamos con el hallazgo del Ministerio de Obras Publicas
de Chile, conservado en la seccion de folleteria de la Biblioteca Central de la UMSA.

Esta fuente es excepcional para analizar el proceso de construccién.

Con respecto de la operacion comercial, los mencionados archivos y bibliotecas
contienen informacion sobre la deficiencia del trafico ferroviario de mercancias,
construccion de obras ferroviarias, portuarias, adquisicion de locomotoras, tarifas,
exportacion e importacion, tipo de mercaderias, ingresos, utilidades, costos de

operacion, entre otros.
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Un segundo repositorio de enorme valor informacional que ofrece la fuente de
primera mano, fue sin duda la fuente hemerografica de peridédicos conservados en
algunas bibliotecas mencionadas arriba. Ellos brindan datos sobre la opinion
publica, contratos, propuestas, mano de obra, tecnologia, trabajo de ingenieria,
costos, materiales de construccion, imagenes fotograficas, etc. En cuanto al trafico
comercial, informan en torno al debate sobre la competencia ferroviaria, sistema de

barcos, fletes, mercaderias de exportacion e importacion, ingresos y otros aspectos.
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CAPITULO 1
PANORAMA REGIONAL Y LA PRECONSTRUCCION FERROVIARIA

El espacio geogréfico en el que se construyo el ferrocarril fue atravesado desde el
sur del departamento de La Paz, pasando por el norte de Chile, hasta llegar al puerto
de Arica. Este recorrido por el trayecto es de suma importancia en nuestro estudio,
porque no solamente presenta las caracteristicas geograficas y su existencia de
recursos naturales, sino también permite conocer desde cuando se habilité el
sistema portuario de Arica para el trafico comercial de Bolivia. Ademas, en esta
parte, pretendemos conocer, por un lado, cdmo reaccionaron las autoridades y
columnistas en la prensa con respecto de la construccién proyectada y, por otro,
sobre la dinAmica de las propuestas y contratos con el gobierno chileno. Todos

estos aspectos desarrollamos mas adelante.
1. Contexto geogréafico

El espacio geografico ocupo un papel fundamental en el proceso de la construccién
ferroviaria, ya que este ofrecid condiciones climaticas, asi como aporté con el
suministro de materiales auxiliares de construccién (piedra labrada, tosca y arena)
y con la provisibn de agua. Los cuales fueron aprovisionados desde lugares
proximos o lejanos a la linea ferroviaria. Todo ello permiti6 que se realizara un

trabajo efectivo.
1.1. Caracteristicas topograficas de la linea construida

El ferrocarril se construyd en una topografia terrestre realmente variada y extensa.
Empezé desde Arica, pasando por estaciones de Chinchoro, Poconchile, Puquios,
Charafia, Calacoto, Comanche, Botijlaca, Viacha, hasta llegar a El Alto de La Paz,
por una longitud de 439 kilometros, en una altitud que variaba de 3.851 a 4.256

m.s.n.m.1.

! Alberto Decombe. Ministerio de Industria y Obras Publicas de Chile, Inspeccién General de ferrocarriles.
“Historia del ferrocarril de Arica a La Paz”. Santiago de Chile, 1913, p. 114.
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Mapa geografico de la construccién ferroviaria de Arica-La Paz (1912)

Fuente: ALP/PJJ/ Prov. Pacajes-Juzgado, C 237, 1912. Informe del Directorio a la Junta General de
Accionistas.

Para tener una mejor percepcion del espacio geografico ocupado por el ferrocarril,

lo separaremos en dos grandes secciones: seccion chilena y seccidén boliviana,
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ambos lugares presentaron una geografia relativamente similar. La primera region,
abarcaba desde Arica hasta la frontera de Charafia con una longitud de 206
kilbmetros y la segunda, desde Charafia hasta El Alto de La Paz con 233 km. De
estas dos secciones, la chilena present6 una geografia bastante compleja por su
presencia de enormes cerros y rios que dificultaron la construccion del ferrocarril,
para lo que fue necesaria la realizaciéon de tlneles, elevacion de terraplenes?,
defensa de piedras, entre otros. Mientras que la seccion boliviana, presentaba un
espacio relativamente llano, por lo menos en buena parte. Esta se caracteriza por
sSus enormes pampas, rodeadas por cerros y rios que direccionaron al oeste- sury
norte-este, por cuyas orillas pasaba el ferrocarril, para lo que era necesaria también
la construccion de puentes, alcantarillas, defensas de piedra, etc., que en seguida
detallamos.

Arica es una ciudad situada sobre el océano Pacifico, a los 18° 20 de latitud y 72°
40’ de longitud, al abrigo de un pefion denominado “el Morro”, de 260 metros de alto
como se puede observar en la fotografia N° 1, el cual pertenecia al territorio peruano
ocupado provisionalmente por Chile en ese entonces. En alimentos, el pueblo
ariquefo era abastecido en verduras, frutas, etc., por el valle de Zapa. Tenia agua
de buena calidad, aprovechada del mismo valle y de pozos perforados en la misma
ciudad. La region del entorno a la urbe fue arida y estéril; toda la comarca carecia
de lluvias y de clima caluroso, pero riesgoso de ser atacado por la enfermedad de
calentura. Ademas, el lugar estuvo amenazado por constantes temblores del suelo
a causa del fendbmeno natural de terremoto y por el rebalse de las aguas del mar

hacia el puerto3.

2 Tierras amontonadas artificialmente en las bajadas y huecos para ser niveladas y asentadas, de tal manera
que resulte una via terrestre horizontal sin ondulaciones, para luego ser insertados rieles sobre durmientes
ajustandolos con pernos de alta resistencia. Este término de terraplén, segin Mingot, seria aquella obra
maciza de piedras, tierras u otros materiales que se hace para rellenar un hueco del terreno, compensar un
desnivel o levantar sobre el suelo una plataforma para que sirva de asiento a alguna carretera, ferrocarril,
construccidn, etc. En: Diccionario de ciencias y técnicas, elaborado por Tomas de Galiana Mingot. Tomo Ill.
Ediciones Larousse, U. S. A., 1992.

3 Ministerio de Colonizacién y Agricultura. Seccidn de Estadistica y estudios geogréaficos. Guia del viajero en
Bolivia por Luis S. Crespo. Tomo |., Tipologia José Miguel Gamarra, La Paz, 1908, pp. 171-172.
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De Arica hasta el kilbmetro 10 (Chinchoro), la linea iba por el llano arenoso de la
playa. De ese punto se ingresaba a la quebrada de Lluta, un lugar de la zona del
valle de 86 kilometros de largo y 80 de ancho, en cuyo sitio se cultivaba
principalmente pastizales para la ganaderia y maiz. Pero, en los afios posteriores,
se ensayo el cultivo de cafia de azUcar que al parecer dio buenos resultados. En el
kilometro 37 (estacion Poconchile), se observaron algunos cortes de roca blanda, y
luego, pocos kilbmetros hacia adelante, se encontré un gradiente de 3% (suelo
llanamente elevado) en una quebrada lateral llamada Molle Pampa, de ahi, se
avanzo por una altiplanicie hasta el kilbmetro 70 (estacion Central); luego desde el
kilbmetro 80 empezo la parte mas dificil del trazado por la quebrada de Quiroz,

nombre que se puso por el primer ingeniero que estudio el trazo?.

De esta manera, la topografia terrestre resultaba cada vez mas complicada, puesto
que, segun un viaje oficial realizado en el tren especial por las autoridades de la
empresa ferroviaria para efectuar una inspeccién técnica sobre la conclusion de la
obra en 1912, uno de ellos, relatd que partieron de Arica juntamente con otros
viajeros, donde pasaron varias zonas aridas y montafiosas, bordeando la quebrada
de Quiroz para luego subir por medio de la cremallera en una longitud de 45 km, en
espirales o “zig-zag” hasta llegar a las alturas. Después de pasar tres puentes y

cinco tuneles, el tinel de mayor extension fue de 198 metros®.

Estando ya en la seccién boliviana, en el kilbmetro 206 (estacion Charafia), el viaje
continu6é hasta llegar al kilbmetro 226, lugar donde fueron alojados con buena
atencion por los ingenieros Mister Spencer y Mister Wynne Eduards; de ahi salieron
en direccion a Viachay, desde alli, vieron las cimas de las nevadas montafias como
el lllimani, Mururata, Parinacota y otros en cuyas faldas se extendi6 la sdbana verde
de los cultivos y pastizales. Cerca de la linea también vieron a llamas y alpacas que
parecian que miraban con impresion de inteligencia al convoy que pasaba, rebafios
vigilados por algun pastor o pastora indigena de rostro sombrio y melancélico.

Después de pasar por las estaciones de Calacoto, Corocoro y otras, se acercaron

4 El Comercio de Bolivia, martes 7 de junio de 1910, p. 1.
5> El Comercio de Bolivia, viernes 19 de abril de 1912, p. 1.
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a Viacha. Ahi sintieron un frio intenso debido a la caida de nieve, la cual blanqueaba
la llanura. Asi se llego a El Alto de La Paz, donde fueron atendidos en la oficina de
la empresa y posteriormente llegaron hasta la ciudad de La Paz, donde igualmente
fueron recibidos por distinguidas personalidades con una copa de bienvenida en el

hotel®.

Por otra parte, esta variedad geografica en sus sitios mas altos presento
temperaturas cambiantes causando en esa época la emergencia de enfermedades
a la poblacion lugarefia y al trabajador ferroviario. Estas enfermedades fueron
conocidas con el nombre de “puna” o “soroche” (mal de altura), sintomas que las
personas sentian desde la estaciéon de Puquios hasta la frontera, o0 mucho mas,
entrando al territorio boliviano. Eran enfermedades que hacian latir rApidamente el
corazon, dejaba ruidos en sus oidos, sangrado de narices, resecado de garganta;
los cuales impedian dormir y, al mismo tiempo, hacian sobrevenir vomitos y dolor
de cabeza en la parte de la nuca. Pero, para prevenir estas molestias era
recomendable tomar purgantes vegetales y quinina, asi como oler sales

amoniacales u oxigeno’.

Esta claro que se trataba de una topografia que se prolongaba con desventajas en
las zonas mas altas, con la presencia de pocos habitantes y paisajes desiguales.
En el caso de la seccién boliviana, a través de una descripcion del paisaje en la

época, se anuncia que hubo temporadas donde:

“...el campo se cubre de un verdor amarillento y en hondonadas se forman
pantanos ricos en aves marinas. Esta estacion dura de noviembre a abril.
De mayo a septiembre, el campo es solo un inmenso paramo gris. Fuertes
rachas de vientos levantan torbillenos de polvo. El sol brilla intenso, los
charcos se secan y el aire es de una pureza admirable’.

1.2. Recursos naturales

6 bid.
7 Alberto Decombe. Ministerio de Industria y Obras Publicas de Chile...,1913, p. 67.
8 |bid., p. 68.
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La region del trayecto ferroviario contaba con una variedad de riquezas renovables,
de las cuales, en la agricultura, algunas regiones de Tacna y Arica, se limitaron al
cultivo agricola por medio del riego de cierta extension de terreno en los valles y en
las bajadas de algunas quebradas. En los valles mas célidos se cultivaron cafia de
azucar, olivos, alfalfa, maiz, algunas frutas y legumbres. En valle de Lluta, que fue
la mas importante de toda Provincia (de unas 6.000 hectareas de perimetro), en la
parte mas arriba, se produjeron maiz, algodon, tomate, zapallo y toda clase de
verduras y poca de fruta. Ahi también se vieron los grandes arboles como eucalipto,
sauce alamo, etc., que llam¢é la atencién por el aspecto de bosque que da en ciertas
partes del valle. Ademas, en algunos parajes, especialmente en la parte baja del

valle, se formaron pantanos con totora que suelen causar enfermedades palldicas®.

En la zona de la altiplanicie, pasando la cordillera desde Tacora a la orientacion este
con direccién a la region boliviana, la actividad agricola fue restringida debido a su
clima frigido y por la presencia de grandes llanos, lomas cubiertas de tholas y pastos
naturales, los cuales fueron adaptados al lugar; asi hubo poco terreno cultivado
antes de llegar al rio Mauri. Desde este sitio, hasta La Paz, la actividad agricola se
encontraba en trechos, siembras de quinua, cafiagua, papa y cebada, esta Ultima
no alcanzé a madurar, se coseché aun verde, por cuyo motivo se hizo necesario

importar la semilla todos los afios?©.

En la ganaderia se dedicé basicamente a la crianza de mula, burro y ganado
vacuno, posiblemente en la parte mas baja y en las zonas mas altas a la crianza de
llama, alpaca y ovejall, como medios de transporte y sustento econémico familiar.
Pero estos ganados compartieron la ecologia espacial con otros animales no
domesticables, como las vicufias, céndores, vizcachas y zorros!?, buitres, pajaros,

conejos de pampa y muchos otros.

% Josiah Harding. Informe preliminar sobre un proyecto del ferrocarril entre el puerto de Arica y La Paz en 1904.
Imprenta Universitaria, Santiago de Chile 1912, pp. 9 —13.

1 1bid., p. 13.

1 bid.

12 Alberto Decombe..., 1913, p. 70.
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Ademas, en la region del trayecto, la poblacion campesina no solamente se
dedicaba a las actividades mencionadas, sino también al comercio de combustible
natural de yareta, taquia (huano de llama) y quefiua (arbusto con muchos palos en
su raiz), los cuales fueron extraidos y recogidos principalmente en los entornos de
Charafa, Calacoto y Corocoro. Estos combustibles eran de gran demanda en el
distrito minero de Corocoro y en la ciudad de La Paz; por ello, fueron transportados
por indigenas en amarros y cargas en grupos de llamas y burros porque era un
elemento indispensable para la preparacion de desayuno'®, alimento cocido,

funcionamiento de maquinaria, etc.

Pasando a recursos no renovables, segun Zalles, escribano de la época, relata que,
a fines de 1904, él y dos ingenieros, Sisson y Robinson, ambos de la nacionalidad
estadunidense, acompafiados de tres arrieros, un cocinero y un sirviente, con
cargas en 20 mulas, realizaron un viaje de comision para describir sobre la region
con recursos Y visitar pueblos por los que atravesaria la nueva linea ferroviaria. Esta
comision salié de la ciudad de La Paz, pasando por El Alto hasta llegar a Viacha,
ahi se armo un pequefio campamento de toldos para reposar y se dieron cuenta de
que la expedicién que efectuaron les resultdé muy cara, pues para alimentar a sus
mulas tuvieron que comprar el forraje a precio de Bs. 6 el quintal de cebada'#(como

tres jornales de trabajo en las minas de la época).

De Viacha continuaron con el viaje para llegar a Cosmini, donde también
descansaron; al dia siguiente se desviaron con direccion oeste hacia Corocoroy en
el recorrido atravesaron una cadena de enormes montafias hasta llegar al distrito
mencionado, empleando 11 horas de viaje. En Corocoro vieron que la poblacion en
su mayoria, se dedicaba a la explotaciéon de cobre de primer nivel. Por ejemplo, en
1904, se produjeron 4.500 toneladas compuestas de cobre nativo o “charque” y
barrillas por proceso de concentracion. Pero, por falta de capital y medios de

transporte, no pudieron ser explotados y exportados masivamente, es mas, los

13 Josiah Harding. Informe preliminar sobre un proyecto del ferrocarril..., 1912, p. 49.

14 Jorge E. Zalles. Quinientas leguas a través de Bolivia. Relacién de viaje de reconocimiento practicado para
establecer un sistema de ferrocarriles en Bolivia (1904 — 1905). Imprenta y Litografia Boliviana. La Paz, 1906,
pp. 15-20.
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metales fueron llevados en llamas al rio de Desaguadero y luego, en el mismo rio,
en vapores hasta el puerto del lago Titicaca. De este punto, se trasbord6 en grandes
barcos por el Lago hasta llegar a Puno, y de alli a los ferrocarriles del Sud de Peru

hasta Mollendo?®.

En el mismo afio también nos describe el ingeniero Harding, quien estaba
encomendado por el gobierno chileno en realizar un proyecto de estudio del nuevo
ferrocarril para precisamente encontrar costos aproximados de construccion y su
rendimiento de explotacion posterior. En su informe hizo conocer también, al
gobierno, indicando de que en la region del trayecto de la linea también existié una
variedad de recursos mineros como el cobre, oro, plata, bérax, azufre, sulfato, los
cuales unos se encontraban ubicados en las inmediaciones de la linea y otros a 55
kilometros de distancia del trayecto de Arica-Ancara en la zona chilena. En la regién
boliviana, que va desde Charafia hacia adelante, se encontré con recursos de
marmol (piedra suave y fina), plomo y cobre; este Ultimo en las minas de Corocoro

y, de menor importancia en Chacarilla'®.

De la misma forma, con el pasar de mas de un quinquenio, un tal Araya, columnista
viajero, refiriendose a los recursos regionales por las que pasaba la linea férrea,
describio a la prensa El Tiempo, que el ferrocarril, después de pasar el valle de
Lluta, atraveso por las regiones ricas de cobre, plata, oro, estafio, marmol, sulfato,
cal, cemento, pizarra, ladrillo de composicién, etc. Mas all4, desde Puquios hacia
adelante, se encontraron con las aguas minerales de “Putre”, lefias de combustible,
minerales de cobre de Corocoro y minas de estafio que se hallaron proximos a La
Paz. En este sentido, a lo largo del tendido del ferrocarril, se encontraron con una
region desconocida e inexplorada, la cual no fue cateada por los mineros, ni
sondeada por los maquinistas que podian explorar riquezas inmensas bajo ese
manto volcanico que la cubria toda. Asi, con las fuentes de produccion enumerada,

agregando las que se irian descubriendo y explotando riquezas, Bolivia tendria que

5 1bid. pp. 21 - 26.
6 Harding. Informe preliminar..., 1912, pp. 45, 50 — 53.
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exportar a los mercados mundiales. Estas fueron las bases suficientes para

justificar, desde luego, la importancia comercial en la nueva via ferroviarial’.

Los mencionados recursos naturales, en muchos casos, no se encontraban
proximos a la linea férrea para ser exportados a los mercados internacionales, sino
a considerable distancia® como nos muestran los informes presentados. De esta
manera, exigirian en aquel tiempo, costos elevados de transporte en arrieraje de

llamas y mulas hasta la estacion del tendido de los rieles.
2. Antecedentes historicos del ferrocarril

Uno de los puntos de partida para enfocar el sistema del transporte de mercancias
por el puerto de Arica tiene que ver con una pregunta de antecedente. ¢Desde
cuando Arica funcion6é como puerto de circulacion comercial? Aquello no empezé
después de que se inauguré el ferrocarril en 1913, sino muchos afos atras; asi que

veamos ese proceso, por los menos a grandes rasgos.
2.1. Arica: puerto natural de Bolivia desde la colonia hasta el siglo XIX

Segun Alarcén, Arica, desde el periodo colonial, se consider6 como un puerto
natural, por su ubicacion geografica para la Audiencia de Charcas (Alto Peru), en el
siglo XIX y también en gran parte del XX. Durante la colonia, el comercio alto
peruano se desarroll6 por ese sector. Las crénicas indicaban que las pastas de plata
(porcién de metal fundido sin labrar) producidas en el Cerro Rico de Potosi, eran
conducidas a las naves ibéricas que estaban estacionadas en Arica para
transportarlas desde alli con destino a Espafia’®. No olvidemos que el Cerro Rico
mencionado, en aquella época fue un centro minero argentifero muy importante
para la corona espafiola y como sustento econdmico estatal. En ese sentido, este
trafico comercial por el lado del Pacifico esta sustentado también por Eduardo

Cavieres en el que sostiene: “...que el comercio peruano colonial contaba con la

17 E] Tiempo, viernes 31 de enero de 1913, p. 7.

18 Ministerio de Industria. Estudios e informes del ingeniero Jorge Wannag sobre varias materias primas e
industrias explotables en Bolivia. Imprenta Artistica. La Paz, 1920, p. 47.

1% Ricardo J. Alarcén. “Ferrocarril Arica - La Paz”. En: Bolivia en el Primer Centenario de su Independencia (1825
-1925), p. 544.
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mejor flota mercantil del Pacifico y que habia logrado consolidar una élite vinculada

muy favorablemente al intercambio entre el aztcar peruano y el trigo chileno™?,

Sin embargo, en mayor detalle encontramos en un estudio reciente de Clara Lopez,
quien muestra como la vialidad caminera de herradura se conecté desde la Villa
Imperial de Potosi hasta el puerto maritimo de Arica sobre el Pacifico durante casi
tres siglos (XVI-XVIII). Segun ella, esta ruta no solo era una via estratégica para el
traslado y la comunicacion de los pobladores lugarefios y extranjeros, sino también
para el intercambio de mercaderias, abastecimientos de articulos de primera
necesidad y sobre todo para el transporte de metal de plata en lingotes, monedas y
otros. Este camino de pequefias sendas partia desde Potosi, pasando por Oruro
hasta arribar a Arica, En ese trayecto, se atraveso punas frias y sitios aridos del
altiplano para luego pasar por la desértica “Cuesta Blanca” y llegar al nivel del mar
por el estrecho valle de Lluta?™.

Asimismo, Arica no solo sirvié de puerto natural, particularmente a Potosi, sino
también a otros distritos mineros como Oruro, Carangas, Lipez y otros. En otras
palabras, por el mencionado puerto, se exporté recursos producidos de la regién de
Charcas. Asi, el cronista Lizarraga afirmaba que el Virrey Francisco de Toledo fue
quien estableci6 esa direccién por Arica para el descargo, por ser mas agil y rentable
que la via terrestre por Arequipa y Cuzco utilizadas en las primeras décadas de la
invasion espafiola. Con respecto al tiempo de viaje, de Potosi a Arica tomaba entre
20 a 25 dias. De Buenos Aires a Potosi, via salta se llegaba en 90 dias y por
circunstancias climatoldgicas, el viaje de ida y vuelta se realizaba una sola vez al

afio?2.

Durante el siglo XIX, especificamente en las primeras décadas de la vida
republicana de Bolivia, Cavieres y Mitre manifiestan que, por el puerto de Arica, se

20 Eduardo Cavieres F. “De mercados coloniales a espacios nacionales: coyunturas que no cambian de
estructuras”, En: El comercio chileno en la economia del mundo colonial. En el encuentro Internacional Bolivia
América Latina en el siglo XIX, Sucre — Bolivia, 1994, p. 208.

21 Clara Lépez Beltrén. “La Ruta de la Plata y los caminos en Espafia y América”. En: La Ruta de la Plata: de
Potosi al Pacifico. Edit., Plural. Primera Edicion. La Paz- Bolivia, 2016, pp. 13, 26.

2 |bid. pp. 28 - 29.
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movilizé un buen porcentaje de mercaderias. Por ejemplo, en 1826, las principales
exportaciones de nuestro pais se basaban en oro, plata y, muy por debajo, las de
quina y estafio. En el item de las importaciones, de Gran Bretafia provinieron telas
y se introdujo un 33% por la ruta de Buenos Aires y un 67% por Arica. Entonces,
Arica no solo fue un lugar portuario de importacion, sino también centro abastecedor
de las provincias del norte boliviano. Por el afio 1847 Arica se consolidé como el
Unico puerto de transito para las importaciones y exportaciones de Bolivia?3. Asi, en
las primeras décadas del mismo siglo, probablemente méas de las tres cuartas partes
del comercio internacional boliviano se realizaron por esa via?*, es decir, el grueso
del comercio nacional circul6 por uno de los puertos peruanos. Esta es la razon, por
el cual en Arica se instalaron nueve sub Agencias de casas brithnicas cuyas
agencias centrales fueron establecidas en Valparaiso y en Lima; también se
estableci6 una francesa, una alemana, dos de argentina y dos casas

norteamericanas?®.

Si esto es asi, surge una pregunta: ¢ En el siglo XIX, nuestro pais no tuvo su propio
puerto comercial? Segun Aycart, en Bolivia se increment6 el trafico comercial hasta
1870, especialmente por el puerto de Cobija y por medio de relaciones de amistad
con Pera por el puerto de Arica. Mientras que la tradicional salida al Atlantico por
Buenos Aires perdié gradualmente su relevancia®®. Eso quiere decir que el trafico
de mercancias a través de Cobija circul6 de manera restringida solo en algunas
décadas, y por Arica, en mayor escala, en un tiempo prolongado. En tanto que
Llusco manifiesta que hubo una competencia portuaria entre Arica y Cobija durante
1825 a 1879, donde este ultimo puerto, desde La Paz, tuvo una distancia de mas
de tres veces mayor que la de Arica y pagaba 10 pesos de derechos de trafico de

cargas. En cambio, por Arica se pago, por derecho 36 pesos, es decir, un precio

23 Cavieres F. “De mercados coloniales a espacios nacionales: ..., 1994. pp. 211, 219.

24 Antonio Mitre. “Mineria, transporte y comercio: la crisis del sistema regional”. En: Los patriarcas de la plata.
Estructura socioeconémica de la mineria boliviana en el siglo XIX. Instituto de Estudios Peruanos, Lima, 1981,
p. 160.

% Joseph Barclay Pentland. Informe sobre Bolivia 1826. Potosi, Casa de la Moneda 1975, p. 111.

26 Carmen Aycart L. “Los ferrocarriles de Bolivia, Pert y Chile, una aproximacién a la Historia de los Andes entre
1850 — 1995”. En Sanz, F. J. Aycart, L. C. Historia de los ferrocarriles de Iberoamérica 1837 — 1995. Ed. Unidn
Fenosa, Madrid, 1998, p. 85.
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tres veces mas caro que el de Cobija. Sin embargo, por su lejania de La Paz y de
Cochabamba y por estar ubicado en un tramo inhdspito, no pudo resistir la

competencia del puerto peruano de Arica?’.

En el dltimo tercio del mismo siglo el trafico comercial por el puerto de Arica, se
desarroll6 en una situacion decadente. Segun un dato recabado por el Ministerio de
Hacienda e Industria, el encargado de la administracion aduanera de Arica,
Alejandro Soruco, envio una nota a la Cancilleria de Bolivia acerca de la importacion
comercial de Norte América desde 1870 a 1879, expresando que esos datos de una
década del movimiento comercial no se encontraban en el Consulado de Bolivia en
Tacna ni tampoco en ninguna oficina de este pais, porque en esa época imperaba
la aduana comun de Arica; La aduana peruana de este puerto fue la Unica que hacia
el despacho con todos los elementos de operacion en forma libre de transito, pero
esta soOlo perduré hasta la ocupacién de Tacna el 26 de mayo de 1880 v,
posteriormente, fue reemplazada por la aduana comun de Arica por Chile, mediante
el pacto de tregua con el beneficio de 25% para Chile, el 40% para Bolivia y el 35%

para Peru?8,

Este caso sobre la desaparicion de datos de importacion, nos anuncia claramente
como iba decayendo el trafico comercial por Arica y sobre el extravio de la
documentacion registrada. Al respecto, nos manifiesta Mitre que el comercio secular
efectuado por el puerto de Arica, y secundariamente por el de Buenos Aires, fue
desviado al puerto de Antofagasta, el cual, de manera inmediata, se convirti6 en el
foco dominante del comercio boliviano de exportacion e importacion, principalmente
en las dos ultimas décadas del siglo XIX, ya que el trafico por esa via se desarrollaba

intensivamente a partir de la construccion del ferrocarril®.

Una vez transferido el puerto peruano de Arica a la dependencia del Estado chileno,

la actividad comercial de ese sector sufrié un colapso fuerte, aunque no lleg6 a ser

27 Jesus Nilo Llusco Mamani. “Politicas de navegacién del Estado boliviano en puerto Cobija (1825 — 1879)”.
Tesis de licenciatura, Universidad Mayor de San Andrés, La Paz, 2015, p. 84.

28 Ministerio de Hacienda e Industria, La Paz, 27 de junio de 1910. f. 2.

2% Mitre. “Minerfa, transporte y comercio: la crisis del sistema regional” ..., 1981, p. 174.
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totalmente paralizado como nos muestran las informaciones extraidas, sino
siguieron circulando las mercaderias con poca intensidad, ya que las negociaciones
con las autoridades chilenas fueron duras y preocupantes, como manifestd también
el agente aduanero de Bolivia, expresando que el establecimiento de la aduana
boliviana en el puerto de Arica tuvo restricciones por parte de las autoridades
chilenas. El agente, preocupado, envio una nota al ministro de hacienda e industria,
informando que seguia la paralizacion del despacho en transito a Bolivia por falta
de arrieros y por el peligro que corrié el comercio al no poder presentarla tornaguia®

dentro del término de 40 dias3!.

Esta situacion de inestabilidad comercial por parte de Arica se mantuvo desde 1880
hasta 1910 aproximadamente, como consecuencia de haber empleado un sistema
de transporte precario tradicional y por el establecimiento de nuevas reglas del juego
con Chile. Solo tuvo esperanzas de solucion a la introduccién del ferrocarril Arica-

La Paz, el cual reemplazaria auténticamente el método de transporte anterior.
2.2. Medios de transporte en el sistema de arrieraje

Al respecto Mitre hablé hacia el siglo XIX, haciendo una critica a Fogel, donde en
Bolivia habria sucedido contrariamente lo ocurrido en Europa y Estados Unidos. No
existieron medios de transporte alternativo (canales, rios, carreteras) e incluso, a
principios del siglo XX, los caminos carreteros eran poco menos que desconocidos
en el pais; por tanto, la navegacion fluvial no llegd nunca a desarrollarse
comercialmente. Lo que se observo fue “un salto repentino de la llama al ferrocarril”
(Mitre, 1981: 158).

Asimismo, el autor, sustentandose en los aportes de Pentland, menciona que a
inicios de la vida republicana las vias terrestres habilitadas con salidas al Pacifico

se realizaban a partir de dos puertos importantes. El primero, el puerto de Cobija

30 Certificacidon mediante la cual se hace constar por el receptor de materias sometidas a monopolios o
impuestos por haberse hecho cargo de ellas, previa conformidad en clase y nimero, especificadas en la guia
que acompaio a la remesa. En: Enciclopedia Universal llustrada. Europeo Americana. Tomo LXII. Edit. Espasa
Calpe, S. A. Madrid- Espafa, 1979.

31 Ministerio de Hacienda e Industria, La Paz 7 de junio de 1905, p. 5.
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conectado con la ciudad de Potosi por medio de un camino de herradura
atravesando el desierto de Atacama y cruzando la Cordillera Andina al sur, llegaba
hasta dicha ciudad empleando un viaje mas o menos de 160 leguas (891 km). El
segundo, iba ubicado mas hacia el norte, era el puerto de Arica, de este punto partia
un camino, igualmente de herradura, que trepaba la escarpada geografia de los
Andes occidentales hasta alcanzar el paso de Tacora. De este sitio descendia
gradualmente pasando la meseta altiplanica y seguia sin obstaculos rumbo a La
Paz (Mitre, 1981:159).

En este largo trayecto del recorrido se emple6 un medio de transporte basado en el
sistema de arrieraje, principalmente de llamas y en menor nimero burros y mulas.
De esta Ultima, segun Pentland, el transporte de mercaderias extranjeras se
realizaba por medio de mulas que llevaban un promedio de 250 libras®* (dos
quintales con dos arrobas) que quizas es un poco exagerado en el célculo de peso,
porque una mula por mas que sea superior en la capacidad de fuerza que un burro
no podria llevar esa cantidad de carga, sino un quintal con dos arrobas por lo mucho.
Estos viajaban, cerca de 20 millas cada dia, es decir, se desplazaban mas de 32
kilbmetros, empleando 14 dias de viaje desde Arica a La Paz. Asimismo, menciona
que los caminos en nuestro pais se adaptaban solamente para mulas y llamas.
Camino para carretas o carros no existia en ninguna parte de la Republica, con
excepcion de uno o dos carruajes que se utilizd en ceremonias religiosas en
Chuquisaca. Por lo tanto, toda la mercaderia se transportaba en mulas, asnos y
llamas; estas Ultimas eran mas comunes y Utiles para la carga en la cual poseia la
poblacién campesina®3. De esta manera, se erogaba costos elevados y una demora
de viaje prolongado. Si bien el costo desde Arica a La Paz, las 100 libras de
mercaderias transportadas en animales se hacian en pesos siete3* y por tonelada

140 pesos.

Otra referencia del empleo de animales de carga, se refiere a fines del siglo XIX en

el caso del trafico de Mollendo a La Paz, donde, en 1897, las mercancias de

32 pentlan. Informe sobre Bolivia..., 1827. p.111.
33 |bid., pp. 112 — 113.
34 |bid., p. 112.
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importacion desde el puerto peruano hasta La Paz se trajeron empleando 1.143
mulas, 4.643 burros y 13.768 llamas®. Esto no quiere decir que estos animales
fueran utilizados en todo el trayecto de la via, sino que las cargas movilizadas se
hicieron por trasbordos desde Mollendo, pasando por Arequipa hasta Puno en
ferrocarril y de Puno a Guaqui en barcos por el lago Titicaca; luego, de Guaqui a La
Paz recién en los animales sefialados. Sobre este se refiere la prensa, porque el

ferrocarril Guaqui-La Paz recién se construy6 de 1900 a 1905.

Para principios del siglo XX, esta situacion del transporte en animales, introducidos
por el puerto de Arica, se comprueba claramente recurriendo a una “Memoria” que
presentd el ministro de Relaciones Exteriores y Culto, Claudio Pinilla, al Congreso
Ordinario, sosteniendo que el transporte de mercaderias se realizaba a lomo de
mulas, burros y llamas, acémilas que aparte de su muy lenta marcha fueron dificiles
de conseguir con regularidad. Ademas, la carga era movilizada después de muchos
dias de su despacho, ya que su traslado de Arica hasta La Paz se efectuaba en 20,
30 y hasta 50 dias. Como resultado de varios dias de viaje, los bultos cargados en
esos animales se dafiaban notablemente debido a que se cargaba y descargaba
frecuentemente en diversos puntos de descanso, asi como al rozamiento de los

lazos y cordeles®®.

Un ejemplo mucho mas claro que se demuestra sobre el transporte en animales, se
encuentra en el informe realizado por el ingeniero Sisson, quien manifesté que el
viaje con cargas, entre la ciudad de La Paz hasta Arica, se llevo en total bajo tres
recorridos desiguales: de La Paz a Viacha (30 km) en el ferrocarril; de Viacha a
Tacna (357 km) en animales; y de Tacna a Arica (63 km) nuevamente en ferrocarril.
Es decir, se practic6 un método de transporte complementario, intercalando

animales con locomotoras. En este caso, en el largo tramo que iba de Viacha a

35 El Diario, 17 de febrero de 1906, p. 3.
36 Memoria que presenta el ministro de Relaciones Exteriores y Culto, Claudio Pinilla al Congreso Ordinario en
1905. Imprenta “Los debates”, La Paz, p. 103.
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Tacna, el transporte de carga en mulas se hacia por un viaje de siete dias, burros

en 10 y llamas en 13 o 20 dias?’.

Este transporte en animales, para que fuera regulado su comportamiento operativo,
Pinilla indic6 que el reglamento establecido por el gobierno chileno consistié en lo

siguiente:

Primero, el reglamento enviado para el despacho de las cargas se establecié en un
término de 40 dias para la presentacion de tornaguias en Arica que debian
expedirse en Bolivia, con recepcion de la carga, pero ese término fijado no era viable
por las consideraciones expuestas anteriormente, ya que se solicitd que ese plazo
fuera de 80 a 100 dias como méaximo, para no ocasionar ningun perjuicio a la

administracion chilena.

Segundo, por la forma de transportar las cargas igualmente se hizo imposible la
subsistencia de sellos con lacre (pintura) que se establecio para cada bulto. Puesto
gue a esos sellos convendria sustituirlos con otras tintas grandes, marcandolas en
los dos costados de cada bulto sobre sus junturas o costuras, con un sello de

inscripcion chilena y otro con inscripcion boliviana.

Tercero, fue imposible atender al transporte de los bultos que se recibian en Arica,
ya que fueron de gran dimensién o de mucho peso. Para ello, como solucién, se
ided dividir en bultos pequefios, realizandolo en los mismos almacenes de depdsito
de Aduana chilena, adaptando las sefias y contrasefias indispensables para la facil

reunion de cada bulto.

Para finalizar, Pinilla manifesté que el gobierno de la vecina Republica impuso al
régimen aduanero del Tratado, el cobro de derechos a los productos de Bolivia, es
decir, que las exportaciones bolivianas a Chile estaban sujetas al cobro de

impuestos; mientras que las internaciones chilenas a nuestro pais, gozarian de la

37 W. L. Sisson. Informe del Reconocimiento sobre el Proyecto del sistema de ferrocarriles bolivianos. Edicién
Oficial. Imprenta y Litografia Boliviana, 1905, p. 162.
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liberacion de aranceles, resultando favorecidas estas ultimas, aunque conforme a

la perfecta reciprocidad e igualdad no existirian esas diferencias de cobros.

En estas condiciones adversas, se desarroll6 el trafico de cargas en el sistema de
arrieraje en animales, con enormes desventajas como consecuencia de varios dias

de viajes realizados a principios del siglo XX.
3. Debate en la prensa, propuestas y contratos

Desde la opinion publica, al enterarse que se iba a construir una nueva linea
ferroviaria, surgieron varias opiniones individuales y colectivas, unas a favor y otras
en contra de su realizacion. Ademas, emergieron protestas entre capitalistas,
constructores privados y estatales. Pero estos problemas fueron subsanados
inmediatamente para proceder con la realizacién de la obra correspondiente. Para
ello se pidieron propuestas econdémicas a los sindicatos y sus compromisos con el

gobierno chileno.
3.1. Discusion acerca de su construccion proyectada

El hito histérico del Tratado de 1904 ocasion6 mucho debate, expectativa e inclusive
incertidumbre tanto en Bolivia como en Chile, por parte de los politicos liberales,
conservadores y columnistas de ambos paises, quienes expresaron dos opiniones
distintas. La primera opinion se refiri6 a que en Bolivia se desarrollaron polémicas
entre quienes apoyaron la construccion del ferrocarril, porque esta traeria beneficios
al pais; sin embargo, otros rechazaron porque ocasionaria una dominacién de Chile
hacia nuestra nacidén. Uno de los antiliberales, por ejemplo, en rechazo a Chile

expres6 a mediados de 1904, el siguiente comentario:

“Si Chile, por su conveniencia, procura hacer el ferrocarril de Arica a
Viacha, donde tendra siempre una plaza segura para sus productos, y
talves realice la soflada chilenizacion de aquellos territorios... el ferrocarril
de Arica a Viacha pagaria el interés del 6% como sucede con el de
Antofagasta a Oruro™?,

38 Memoria que presenta el ministro de Relaciones Exteriores y Culto, Claudio Pinilla..., en 1905, pp. 104 — 105.
39 £] Diario, miércoles 20 de julio de 1904, p. 2.
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Esta protesta anunciada por algunas personas de la clase letrada de Bolivia fue
natural por la experiencia vivida en la historia diplomética, ya que Chile con su
expansionista geopolitica y econémica, hacia un pais débil como Bolivia, se
aprovechd. Sus agentes diplomaticos establecieron negociaciones arbitrarias,
agresivas y cada vez mas cambiantes, apuntando a un objetivo de despojo
territorial, conforme a lo que llama Albarracin: la “polonizacién” de Bolivia agitada
por la cancilleria chilena entre los paises vecinos, instandoles a ir al “reparto”
geografico de la republica entre éstos. Segun la denuncia peruana de la oferta
chilena, el reparto debia consistir en la ocupacion de los departamentos bolivianos
por los paises con los que éstos limitaban; de tal manera, que el altiplano,
conformado por Potosi, Oruro y parte de La Paz, debian pasar a la dominacién de
Chile?,

Esta argumentacién de Albarracin responde a una situacién mas compleja que vivié
la diplomacia boliviana, ya que después de la pérdida de guerra con Chile en 1879,
las negociaciones que se desarrollaron sobre la costa maritima con los diplomaticos
de vecino pais, habian caducado en 1900, porque la cancilleria chilena desde este
afo hacia adelante, actu6 con mayor radicalidad hacia Bolivia como es el caso de
la nota dirigida del ministro de Chile Abraham Koning a la cancilleria boliviana

declarando ultimatum*1.

En este dificil momento se firmé el Tratado de 1904, presionado por Chile con la
intervencién en las aduanas imponiendo con libres de importacién de mercaderias
hacia Bolivia, asi se destruyé la riqueza nacional e ingreso fiscal*?. Caso contrario,
el de oponerse al mencionado Tratado, segun Gutiérrez, ministro Plenipotenciario
de Bolivia en Chile, habria significado prevenir tres problemas: a) que no se

multipliquen dificultades internacionales con otros paises, b) una coyuntura propicia

40 Juan Albarracin Millan. Bolivia: el desentrafiamiento del estafio. Los republicanos en la historia de Bolivia.
Ediciones “AKAPANA”, La Paz, 1993, pp. 45 — 46.

41 para ver la nota enviada del ministro Koning a la cancilleria boliviana y una sintesis de antecedente del
Tratado de 1904, consultar el texto de Horacio Ferrecio. El problema del Pacifico. Editores Gonzales y Medina.
La Paz, 1919, pp. 9 — 48. También consultar el de Rodolfo Becerra de la Roca. El Tratado de 1904, la gran
estafa. Segunda edicidn. Editor Plural, La Paz, 2004.

42 F| Diario, 17 de diciembre de 1920, p. 4.
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para encontrar una solucion diplomatica, sin fracasos como en otras ocasiones, y C)
declaratoria de guerra por parte de Bolivia y, como tal, la entrega de todo el territorio
nacional sin resistencia de fuerza, ni de salvacién*3. Asi que, la insistencia de Chile
para llegar a un acuerdo con Bolivia fue inmediata, para asi incorporar ese territorio

costero de manera legal a su pais.

En este sentido, cuando Gémez y Becerra se refieren al Tratado mencionado, se
expresan de manera sesgada indicando que la politica liberal se caracterizé por el
entreguismo de canje de territorios a cambio de libras esterlinas, asi como se

entregaban abiertamente al interés extranjero. El primero indicaba que “... los
politicos carecen de vision porque no tienen el cuidado de estudiar, ahorrar y
esperar que la situacion politica y econdmica del pais se estabilice”* y el segundo,
expreso que “...hay escritos que propugnan ese Tratado, de aquellos gobernantes
sin vision, “practicistas” o entreguistas y traidores que no tuvieron reparo de entregar
la heredad nacional por treinta monedas, sin prever el enorme dafio que inferian a
su patria”®. Pero segun la informacién disponible, no hubo tal cosa, ya que, al
esperar mejores situaciones econdémicas y politicas hasta entonces, Chile ya se
habria apropiado de mas territorios bolivianos, porque sus diplomaticos presionaban
a nuestro pais para firmar el mencionado Tratado y, ademds, contaba con una

economia desarrollada y un ejército mejor organizado y equipado.

La segunda opinion se refirié al contrato de la construccion de la obra, en este se
disputaron mediante la prensa escrita dos sindicatos capitalistas, chileno y
norteamericano. Segun la prensa El Mercurio de Santiago, acerca de la posible
construccion del ferrocarril de Arica-La Paz, surgié hasta ese momento un debate
entre los partidarios de la construccion del ferrocarril con capitales chilenos y otros
por medio de sindicatos extranjeros. Los primeros expresaron que la seguridad

nacional estaba ligada estrechamente a la construccion de esa obra por capitalistas

43 Alberto Gutiérrez, ministro Plenipotenciario de Bolivia. “El Tratado de Paz con Chile”. Breve comentario en
respuesta al Manifiesto de la minoria parlamentaria residente en Sucre. Imprenta y Litografia Artistica, La Paz,
1905, pp. 10y 24.

44 Luis Reynaldo Gémez. “Ferrocarriles en Bolivia del anhelo a la frustracién (1860 — 1929)”. Tesis de
licenciatura, Universidad Mayor de San Andrés, La Paz, 1998, p. 127.

4> Becerra de la Roca. El Tratado de 1904, la gran estafa..., 2004, p. 25.
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chilenos y los segundos, sostenian que la opinién publica no debia de ser
atemorizada al saber que esa infraestructura seria construida con capitales

extranjeros.

Ademas, los partidarios defensores del sindicato de Chile respondieron
rotundamente ante la observacién efectuada por los norteamericanos al ferrocarril,

con la siguiente expresion:

“...en el caso que los sefores Yankees sean los mas competentes, los
unicos constructores de los ferrocarriles en el mundo! Les estaria prohibido
a los capitalistas chilenos contratar esos técnicos colosos americanos, con
cuyos titulos bombasticos quieren asustarnos, presentandoles a Chile
como el cuco a las guaguas! Creo que no™s.
Asimismo, menciona que los ingenieros Harding y Huet, con sus competencias,
fueron reconocidos por el gobierno y el publico chileno, por tanto, fue ridiculo y
absurdo que se tenga que recurrir a un sindicato norteamericano para Ssu
construccion, puesto que fue una obra que seria ejecutada conforme al Tratado

internacional para precisamente restablecer relaciones con Bolivia.

De esta forma, los defensores chilenos se cuestionaron ¢por qué los
norteamericanos se interesaron en el sefialado ferrocarril? Seguramente para sus
beneficios, ya que podian invertir sus capitales en la industria minera, agricola y en
ferrocarriles, y pidieron que dejaran en paz al capital chileno construir el ferrocarril

de Arica-La Paz al ser la llave politica, comercial y militar de la RepUblica de Chile?’.

Es asi que Chile no podia renunciar al uso estratégico o militar del ferrocarril
mencionado porque lo necesitaba para su defensa de esa parte del territorio de
Arica que aspiraba a tener, para luego incorporar de manera definitiva a su pais.
Con este objetivo, y entre otros intereses, entonces se decidid proceder con la
construccion conforme a las clausulas del Tratado con Bolivia. De esta manera, se
estipulé ese ferrocarril no sélo para ofrecer una ventaja comercial a Bolivia y dar

vida econdémica a esa region del territorio, sino también para disponer medios

46 F Diario, 16 de enero de 1906 p. 2.
47 |bid.
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eficaces como fue la construccién de una importante obra publica y, posteriormente,
su explotacion con el fin de chilenizar a Tacna y Arica, extendiendo su dominio y

llevando a esa zona poblacién, influencia y elementos chilenos de toda clase*®.

En este contexto, sobre la opiniébn emitida en la prensa de El Mercurio y luego
recabada por la prensa boliviana El Diario se entiende que la posicion chilena fue
bastante firme y clara con respecto de los capitalistas norteamericanos y sobre la
construccion del ferrocarril estudiado, aunque en teoria, porque esa linea férrea
igual fue construida en gran medida por empresarios europeas. El objetivo de Chile
como hemos dicho anteriormente, no era solamente cumplir el Tratado con la
realizacion de un ferrocarril, sino que también tuvo otro interés, el cual consistia en
incorporar y legalizar la region de Tacha y Arica a su pais, militarizando, poblando

y modernizando la region invadida.

Con respecto de la incertidumbre que se sintié en Bolivia en torno a la entrega de la
seccion boliviana en 1928 por Chile, después de haberse cumplido el plazo de 15
afos de explotacion, la misma prensa de El Mercurio de Chile anuncié que una vez
el tramo seccion boliviana pasara a manos de nuestro pais, el gobierno boliviano
podia clausurar, vender o desatar dicho ferrocarril. Asi que, aclarando, no hubo un
punto oscuro en el que el ferrocarril Arica-La Paz estuviera vinculado con intereses
chilenos en estrecho consorcio con los bolivianos. De esta forma, el gobierno de
Chile cumplié con la obligacién de construir el ferrocarril a su costa y, totalmente
concluido, se entreg6 al servicio publico desde 1913, haciendo de esta manera
efectiva el propdsito de estudiar las relaciones politicas y comerciales de ambas
republicas. Una vez entregado a Bolivia, en 1928, el ferrocarrii comenzaria el
ejercicio del dominio boliviano en la seccién de su territorio, sin depender de la
voluntad de intereses ni de previsiones contrarias ni ningun texto que se presentase

a esclarecer*® posiciones contrarias. Asi fue demostrado la opinién de aquellos que

48 F| Diario, 17 de enero de 1906, p. 2.
4 F| Diario, jueves 26 de febrero de 1916, p. 3.
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no estaban de acuerdo con el Tratado, afirmando que el ferrocarril de Arica seria

una promesa engafosa que nunca se realizaria®.
3.2. Presentacion de propuestas, su aprobacion y compromisos

Segun la informacién recogida, los acuerdos y compromisos establecidos por los
constructores con el gobierno iban cambiando segun las circunstancias econémicas
en las que se encontraba el Estado chileno y los sindicatos®! constructores, con
cuyas propuestas aceptadas no pudieron cumplir el contrato firmado con el gobierno
chileno, toda vez que se trataba de emprender una actividad de mucha experiencia
técnica y de una enorme inversion econdmica de capital, que incluso supero la

capacidad financiera de Chile en la época.

Es asi que la evaluacién de las propuestas para la construccion del ferrocarril se
abrié ante una comision compuesta de los mas distinguidos hombres publicos de
Chile®2. Una vez absuelto el tema, el gobierno de esa nacién, mediante un decreto,
el 14 de agosto de 1905, pidi6 propuestas publicas en el pais y en el extranjero para
construir un ferrocarril de un metro de trocha entre Arica y El Alto de La Paz, mas
los ramales a las solfatoras de Tacora (Chile) y el mineral de Corocoro®3.

Para responder con las propuestas, los ingenieros de cada sindicato supuestamente
hicieron una serie de estudios geoldgicos, calculos matematicos, etc., y, de esta
forma, definir costos econdmicos aproximados, ya que los sindicatos que

propusieran montos elevados, serian rechazados por el gobierno chileno.

De esta manera, el 2 de enero de 1906, se abrieron para la entrega de las

propuestas, donde se presentaron los siguientes sindicatos:

50 £/ Diario, jueves 29 de febrero de 1912, p. 1.

1 vale aclarar que, al utilizar el término de sindicatos, no aludimos a una organizacién gremial o social de uno
o varios sectores sociales, sino a unos sindicatos capitalistas de construccion ferroviaria, los cuales estaban
conformados por un conjunto de accionistas que se comprometieron emprender una obra de gran
envergadura, velando sus intereses econdmicos con el fin de obtener ganancias apreciables mediante los
contratos.

52 Antonio Quijaro. Ferrocarriles bolivianos. Ventaja de la propuesta del Sindicato de Obras Publicas de Chile.
Imprenta Velarde, La Paz, 1906, p. 31.

53 Alberto Decombe..., 1913, p. 12.
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“1°. Don Manuel Ossa por £ 2.397.000.00

2°. El Deutsche Bank de Berlin y la Casa Phillipp Holzmann y C° en Francfort,
representados por el Banco Aleman Trasatlantico por £ 2.490,000.00.

3°. La Compariia Anénima (Chile and Bolivia Railway Construction Limited) de
Londres, representado por don Mateo Clark por £ 2.619,000.00.

4°. El Sindicato de Obras Publicas de Chile, representado por don Napoleén
Per6 que hizo dos propuestas, una por el valle de Lluta y otra por Tacna por la
suma de £ 2.152,000.007>4,
De los cuatro sindicatos postulantes para la construccion ferroviaria fue aceptado el
cuarto, “El Sindicato de Obras Publicas de Chile”, este propuso un gasto menor en
relacion a los otros tres restantes. Por consiguiente, la comisién especial respaldada
por la Cancilleria chilena lo dio por aprobado a través de un decreto, el 8 de marzo
de 1906. Este sindicato se comprometid a concluir con la ejecucion de la obra en un

plazo de cuatro afios, contados desde la fecha de aceptacion®®.

El mencionado sindicato ganador estuvo conformado por distinguidos hombres:
Napoledn Perd, como presidente de la Asociacion; y José Pedro Alessandri, Julio
Subercaseaux y Luis Barros Borgofio, como miembros del directorio. Todos ellos,
radicados en Santiago de Chile®. Los mismos figuraron como impulsores de
negocios industriales y financieros, siendo su entidad financiera el propio Banco de
Chile. También reunieron a los mejores ingenieros nacionales. El gobierno en apoyo
también contratd técnicos especialistas de fama universal, especialmente de

Europa®’.

Esta compafia constructora chilena naci6 no solo con el interés patridtico de
contratar la construccion del ferrocarril internacional, sino también desde un
principio fue organizada para realizar toda clase de obras. Asi tuvieron una

tendencia ideoldgica de nacionalizacion de las industrias. En esa linea, estos

54 Ibid.

55 Ibid.

%6 |bid., p. 111.

57 Francisco Rivas Vicufia. Ferrocarriles bolivianos. Ventajas de las propuestas del Sindicato de Obras Publicas
de Chile. Imprenta Velarde, La Paz, 1906, pp. 29 — 30.
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capitalistas chilenos iniciaban con sus esfuerzos propios para emprender grandes
negocios auriferos, ganaderos, asi como instalandose en salitreras y mineras de las
provincias del norte. De esta manera, iban contribuyendo a Chile, dejando enormes
utilidades que fugaban antes a las cajas de los europeos. Con este optimismo
nacionalizador se firmo el contrato ferroviario de Arica-La Paz en la época de mayor

prosperidad de Chile, durante el gobierno German Riesco®®.

Ya firmado el contrato, este sindicato debié entregar trabajada y culminada la
primera seccién del ferrocarril desde Arica hasta el kildbmetro 67 (Estacion Central),
en fecha 1 de septiembre de 1907. Sin embargo, resulta que no habia avanzado ni
siguiera hasta la mitad de esa extension. Las causas de esta situacion fueron dos.
En primer lugar, el costo del ferrocarril fijado en el contrato resultd insuficiente en
gran parte por haber variado en escala notable las condiciones econdémicas de Chile
y de Europa con relacién a la fecha del convenio, asi que no se pudo con la
construccion dentro de los acuerdos establecidos®. En segundo lugar, en fecha 16
de agosto de 1906, se produjo un terremoto. Estos problemas obstaculizaron el
avance de la obra del sindicato y el gobierno se vio en la necesidad de suspender
el contrato de construccion con el sindicato mencionado en fecha 3 de agosto de
19070,

El gobierno chileno preocupado con los compromisos acordados con el gobierno de
Bolivia, referentes al plazo fijado para la construccion del ferrocarril, nuevamente
promulgoé una segunda convocatoria, pidiendo ofertas a todas las firmas que habian
presentado propuestas en enero de 1906, la cual fue sometida a la aprobacién
ministerial el 9 de agosto de 1907. En esta ocasion se presentaron dos sindicatos

con sus respectivas propuestas, los cuales fueron:

- El Deutsche Bank de Berlin, y Phillipp Holzmann y C2.
- La Compaiiia Inglesa S. Pearson and Son Ltd. de Londres.

58 |bid., pp. 31 — 34.
59 Legacidn de Bolivia. Santiago 10 de junio de 1908, f. 207.
60 Alberto Decombe. Ministerio de Industria y Obras Publicas..., 1913, pp. 12 — 17.
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De los dos proponentes, el gobierno acepto en diciembre de 1907 el de “Deutsche
Bank de Berlin”, financiado por el Banco Aleman Trasatlantico, por la suma alzada
de 3.000,000 libras esterlinas (£) sin incluir la construccién de los ramales que
formaban parte del contrato anterior. Con este sindicato se procedio a las
actividades en los primeros tramos de la seccién chilena, conducido el trabajo por
el ingeniero Benjamin Vivanco. No obstante, debido a las exigencias de este
sindicato en cuanto a la forma de pago, el gobierno de Chile no acepto6 y al mismo
tiempo ordend por un decreto, el 2 de mayo de 1908, dejar sin efecto la propuesta

del seflalado sindicato®?.

Esta suspension al sindicato se debid debido a que el gobierno de Chile, después
de aceptar el contrato por tres millones de libras esterlinas, solamente ofrecia un
millén, ya que, segun sus comisiones para atender a los primeros trabajos de la
empresa alemana, era mas que suficiente invertir un millon indicado, porque
contratar un emprestito de tres millones ya era mucho. Segun el senador Joaquin
Walter Martinez, justificando este incumplimiento de mutuo acuerdo con la empresa,
argumento que conseguir los tres millones no fue posible porque Chile no tuvo
crédito y que, por tanto, el trabajo del ferrocarril fue superior a sus posibilidades®?.

Asimismo, posteriormente expreso, al respecto, el siguiente comentario:

“...que Chile se encontraba en una situaciéon de crisis econoémica bien
definida, y que en tal estado no era prudente que se lanzase a una
construccion costosa como la del ferrocarril de Arica; que nadie estaba
obligado a cosas imposibles o superiores a sus fuerzas; y que por tanto,
debiera aplazarse esa obras3.

De esta manera, fracasoé la empresa alemana debido a la crisis en Alemania y Chile.
Luego el gobierno de ese pais ordend pedir una tercera convocatoria de nuevas
propuestas publicas que debian establecerse el 1 de marzo de 1909; mientras tanto,

los trabajos se estaban desarrollando por la administracion a cargo del gobierno

chileno.

51 bid. p. 17.
62 Legacidn de Bolivia. Santiago, 24 de enero de 1908, f. 32.
63 Legacidn de Bolivia. Santiago 10 de junio de 1910, f. 208.
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De los postulantes fue aprobado el sindicato Manuel Ossa, el cual parece que fue
aceptado a través de una asignacion directa por el gobierno, ya que en la
informacion no aparecen otros proponentes. El mencionado sindicato fue de razén
social chilena; Ossa, como representante del mismo, también fue politico liberal en
el mismo pais. El se form6 en Inglaterra y Espafia, titulandose como ingeniero
industrial. Luego se dedico a las actividades agricolas en la propiedad de su padre,
donde construyo canales de regadio. Posteriormente, se dedic6 a la exploracion de
algunas zonas y al mineral de Caracoles. También viaj6 a Peru para realizar una
inversion en las empresas de salitre y minas de plata durante 1876-1877. Asi como
construyo ferrocarriles de Tocopilla al Toco y Osorno a Rupulli. En lo politico, como
senador, traté de mejorar las condiciones de los trabajadores, especialmente de la
clase obrera; también ayud6 en la fundacién de otros ferrocarriles, asi como

establecid centros de formacion educativa®?.

Con esta larga trayectoria, el sindicato Ossa postulé para asumir la construccion
ferroviaria en estudio. Esta empresa una vez aceptada, procedid con la actividad
respectiva teniendo como inspector técnico de los trabajos al ingeniero Vivanco. Sin
embargo, para su evaluacion del avance del trabajo, se encargd a una comisién
especial a cargo del ingeniero Alejandro Guzman, inspector general de ferrocarriles,
€l aconsejo a Ossa buscar una nueva ruta a costa de cualquier sacrificio, una parte
de dinero y tiempo, aunque ya invertidos. Esta nueva alternativa del trazado seria
por la variante de Molle Pampa, la cual consistia en un trazado por Jamiraya desde
el kilbmetro 40 y la propuesta al gobierno de un nuevo trazado con el objetivo de
reducir dificultades y costos®®. Lamentablemente, Ossa no pudo conseguir los
capitales necesarios y el empresario Clark tampoco formalizé ninguna propuesta®s;
ademas, llegd un fendmeno natural de lluvia, el cual ocasionoé el crecimiento de los
rios, que destruy0 completamente las obras realizadas desde Molino hacia

adelante. Este fendmeno natural desmotivd a la empresa Ossa que no siguio

84 Manuel Ossa Ruiz. Resefias bibliogréficas parlamentarias:
(https://www.bcn.cl/historiapolitica/resenas_parlamentarias/wiki/Manuel_Ossa_Ruiz#:~:text=Rese%C3%...)
85 Alberto Decombe. Ministerio de Industria..., 1913. p. 23.

66 Legacidn de Bolivia. Santiago 10 de junio de 1908, f. 217.
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trabajando. Desde entonces, el gobierno se vio obligado a emitir una cuarta
convocatoria de propuestas publicas, el 1 de mayo de 1909, para concluir la obra

del ferrocarril, en la que se presentaron dos sindicatos, los cuales fueron:

“- 1°. El seiior don Mateo Clark por la sociedad Sir John Jackson (Chile) Ld.
por la suma de £ 2.950,000 sin incluir los ramales y en tres afios de plazo.

- 2°. El Banco Aleman Trasatlantico por el Deutsche Bank de Berlin y la Casa

Phillipp Holzmann de Francfort s/m. por el precio de costo efectivo més un 10%

valorandose la obra en un precio maximo de £ 3.100.000.007¢".
Una vez debatido el tema en diversas conferencias con los interesados y el
Supremo Gobierno, por medio de un decreto, el 1 de mayo de 1909, se aceptd la
propuesta del sindicato Jackson con algunas modificaciones®®. Este sindicato fue
conformado por los siguientes accionistas y banqueros: Sir John Jackson, Griffiths
y Cia, Lord Howard de Walden y los bancos The British Linen Company Bank y el
Banco Anglo Sud Americano. Estos, a su vez, representados por Mateo Clark,
ingeniero radicado en la ciudad de Londres (Inglaterra)®®. Ademas, este hombre fue
activo y emprendedor; se ha ligado su nombre a grandes empresas y muy
especialmente a la construccion del ferrocarril en la region andina, comunicando
Chile y Argentina. Asimismo, Clark en representacion de un gran sindicato formado
en Londres con fuertes capitales. En él figuran muy hébiles expertos contratistas de
fama mundial’®. Este sindicato enorme de capital privado estaba conformado por la
casa John Jackson, igualmente de Londres, cuya imagen de rostro se ve en la
fotografia N° 2. El fue constructor de puertos y obras maritimas en Africa del Sury
en otras regiones como la Casa Griffiths. C°, también del mismo pais y el Banco de
Tarapaca’!. Esta experiencia laboral de caracter Internacional justifica, desde luego,
gue el sindicato haya concluido de manera definitiva los dos grandes tramos de la

ferrovia Arica-La Paz.

57 Decombe..., 1913, p. 23.

%8 |bid.

8 Ibid., pp. 78, 84.

70 E| Diario, 7 de mayo de 1908, p. 4.

1 E| Comercio de Bolivia, martes 7 de junio de 1910, p. 1.
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Asi que, Jackson, en conformidad al nuevo contrato, dispuso la suma de £
2.750.000,00, incluyendo los gastos hechos en la construccion desde el principio de
los trabajos, sin incluir los ramales, la parte abandonada y sin material rodante. De
aquella suma se descont6 la cantidad de £ 300.000,00 en el que de comun acuerdo
se fijo el importe de las obras hechas hasta el dia del contrato. De esta manera, se
empezo con el trabajo de la linea, dividido en dos grandes secciones invirtiendo las
siguientes sumas: seccion chilena con £ 1.645.000,00 y seccion boliviana con £ 1.
105.000,0072.

Esta aceptacion del mencionado sindicato, para que tenga un sélido respaldo legal
por el Estado boliviano como constructor de la linea férrea, fue avalada mediante

un decreto emitido de la siguiente manera:

“Articulo 1°.- Acéptase la propuesta presentada por don Mateo Clarck, por
la sociedad Sir Jackson (Chile) Limited de Londres, para llevar a cabo la
construccion del ferrocarril de Arica a La Paz...

Articulo 2°.- EIl contrato que se celebra en virtud de este decreto, tiene el
caracter de contrato por precio alzado, sin lugar a aumentos por causa
alguna, ni aun por razones de equidad.

Articulo 4°.- El pago de los trabajos estipulados se hara bisemanalmente
por medio de planillas, en la forma que se indica en seguida: El pago de los
puentes, materiales de acero y durmientes para la via, puestos en Arica o
Mollendo, se hara una vez recibidos conformes por el Inspector Fiscal, por
su precio de costo, segun factura en tierra, previa presentacion de los
certificados que acrediten el cumplimiento...

Articulo 6°.- El trazado del ferrocarril seré por la nueva ruta que arranca el
kilometro cuarenta hasta el Alto Puquio y desde este punto hasta la frontera
boliviana, por el estudio definitivo del ingeniero don Isidro Dolarea, con las
modificaciones adoptadas...

Articulo 10°.-...Se les concede, asimismo, el derecho de usar gratuitamente
toda el agua necesaria de las vertientes para sus maquinas y estaciones y
fuerza motriz de los rios en todo trayecto, con el exclusivo objeto de dar

72 Decombe..., 1913, p. 23.

48



movimiento a sus instalaciones y maquinarias sin perjuicio de derechos
adquiridos.

Articulo 14°.- El contratista tendra el uso libre del ferrocarril de Arica al Alto
de La Paz, durante el tiempo que demore la construccion.

Articulo 18°.- Los contratistas deberan adquirir y pagar ademas, a precio
de factura, los siguientes articulos que no se incluyen en las existencias a
gue se refiere el articulo anterior; el ultimo cargamento de carbon y el ultimo
encargo de polvora y asi mismo, los viveres, forrajes y el fierro acanalado
y otros.

Articulo 34°.- El gobierno nombrara un inspector técnico con el personal

necesario para vigilar la buena ejecucién de las obras y el cumplimiento del

contrato...”3
Como bien se aprecia en estos articulos mas importantes, el sindicato constructor y
el gobierno chileno llegaron a mutuos acuerdos de una manera muy seria y
responsable, porque la empresa constructora no podia hacer reclamos posteriores
de su propuesta econdémica. Asimismo, debia proceder con sus labores por un
trazado nuevo y definitivo apoyado por ambos Estados. A la vez, los costos de
materiales serian sometidos a un control fiscalizador para evitar precios
especulativos. Y, finalmente, uno de los elementos que nos llama la atencion es
sobre los insumos y otros como carbén, pélvora, viveres, forrajes, etc., los cuales
fueron complementarios en la actividad. Eso quiere decir que el trabajo ferroviario
no se desarroll6 con el 100% de los materiales, insumos y tecnologias procedentes
del exterior, sino también se complementd con los materiales, insumos, transportes

y formas de trabajo muy tradicionales de la regién andina.
3.3. Inversion y contratos de los sindicatos con el gobierno chileno

La informacién agrega a la tematica de las propuestas y contratos el factor
financiero. Asi que, en esta parte, vamos a considerar algunos aspectos de la

inversion, situacion y algunos ejemplos del contrato. Los sindicatos, después de

73 Legislacion ferroviaria. Leyes y disposiciones vigentes. Compilacién de Enrique Gutiérrez, Inspector Fiscal de
contabilidad ferroviaria y Ricardo Martinez, secretario de la Direccién General de Obras Publicas. Imprenta y
Litografia Boliviana, La Paz, 1913, pp. 344 — 348.
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haber sido aceptados en sus propuestas, se comprometieron a entregar la obra en
un variado de tiempo de entre tres a cuatro afios de plazo al gobierno chileno y, a
su vez, cumpliendo con Bolivia conforme a lo estipulado en el Tratado de 1904. Sin
embargo, los avances de la actividad ferroviaria fueron muy lentos; por consiguiente,
no pudo ser cumplido al término fijado, ya que el contrato no solo implicaba llegar
en acuerdo con un sindicato, sino con varios, donde cada uno en diferentes fechas
se comprometieron con la conclusion del trabajo. Por lo tanto, era una cosa
establecer acuerdos entre sindicatos y el gobierno; y otra muy diferente cuando se

trataba de desenvolverse en el terreno fisico-objetivo de la construccion.

En este contexto, uno de los elementos que hay que subrayar fue, sin duda, el
financiamiento para atender el trabajo ferroviario. En ese ambito, ha sido claro el
Articulo 18 del contrato ferroviario del 22 de mayo de 1906, el cual manifesté que
de acuerdo al Tratado de Paz y Amistad celebrado entre ambos paises en octubre
de 1904, el gobierno de Bolivia se obligé a obtener de Chile mediante los bancos
una suma de £ 50.000 anualmente, y en el caso necesario hasta £ 100.000; con esa

entrega comenzo6 la construccion del ferrocarril desde el afio 190674,

No obstante, en el transcurso del trabajo, las autoridades e ingenieros comisionados
para la variaciéon de las propuestas, se dieron cuenta que esa tarea era asumir una
gran responsabilidad, porque los costos aproximados iban variando. Al respecto,
Pedro Montt, presidente chileno, manifestd: “... que era de temerse que el costo
definitivo de la obra fuera, después superior a la mas elevada de las sumas por las
cuales los diferentes proponentes habian ofrecido comprometerse a construir el
ferrocarril”’>. Ante esta carencia financiera algunos articulos especificos del contrato

sefialan lo siguiente:

“Articulo 1°.- Se autoriza al Presidente de la Republica, por el término de
tres afios para contratar un empréstito hasta por suma de 3 millones de £,
con un interés que no excede de 5% al afio y una amortizacién acumulativa
hasta el 1% anual.

74 El Diario, 15 de noviembre de 1906, p. 2.
7> El Diario, 25 de enero de 1907, p. 2.

50



Articulo 2°.- Mientras contrata este empreéstito, el Presidente de la
Republica podra emitir valores de tesoreria hasta a dos afios de plazo por
la misma cantidad, cuyo producto se destinara & la paga de la construccion
del ferrocarril de Arica a La Paz, contratado con el Deutsche Bank y la Casa
Fhillipp Holzmann y Cia- Pedro Mont.- Joaquin Figueroa’®.
El sindicato de Deutsche Bank, con la concesion obtenida, se comprometio a
trabajar la linea en el término de cuatro afos, pese a que el trazo aun no estaba

claramente definido por encontrarse como un asunto discutido’’.

Igualmente se autoriz6 al presidente de la republica para emitir hasta £ 2.000.000
en “vales” (documento canjeable) de tesoreria, hasta de dos afios de plazo, cuyo
monto se destinaria al pago de la construccion del ferrocarril mencionado. Si en el
caso de una demora en la contratacion del empréstito, exigiria pagos mas urgentes,
debiendo estos vales ser cancelados con el producto del empréstito.’8

En el cumplimiento de plazos con la construccién, hemos dicho que los sindicatos
se comprometieron a concluir la obra en un lapso de tres a cuatro afios, pero no
lograron sus propositos, veamos algunos casos concretos. Por ejemplo, “El
Sindicato de Obras Publicas de Chile”, en sus trabajos, estaba paralizado, esto
significd que el sindicato constructor fracasé. Pues, el Articulo 3° del Tratado era
muy claro en sefialar que el término para la conclusion del ferrocarril duraria cinco
afos. Sin embargo, no hubo avances, ya que pasaron dos afios desde la aprobacién
congresal del pacto. Si no se cumpliera con la construccién de la obra, entonces se
anularia el contrato y el valor de la obra pasaria como garantia a otros ferrocarriles
previstos por dicho Tratado’. El segundo caso, se refiere al cuarto sindicato
constructor, el de “Sir John Jackson”. Para ello, el contrato fue a suma alzada, sin
gue los contratistas tuvieran derecho de aumento por ninglin motivo. Asi, la seccién

chilena debia ser concluida en un plazo de 30 meses y toda la linea en tres afios®°.

78 E| Diario, miércoles 18 de diciembre de 1907, p. 1.

7 |bid.

78 E| Diario, 26 de junio de 1908, p. 2.

7 El Diario, 26 de diciembre de 1906, p. 2.

80 Alberto Decombe. Ministerio de Industria y Obras Publicas de Chile..., 1913, p. 24.
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Felizmente, a pesar de las dificultades en su construccion, la obra fue culminada

cinco meses antes de los tres afios como término fijado en el contrato®?.

Para el cumplimiento eficaz de estos contratos, el sindicato y el gobierno chileno
establecieron dos aspectos importantes: a) la realizaciobn del ferrocarril en
cualquiera de sus secciones si demorara por el tiempo de un mes automaticamente
pagarian una multa de £ 3.000 al Estado, y b) por cada mes de adelanto en la
construccion, el gobierno abonaria la misma cantidad de dinero como recompensa
al sindicato®?. Estos mecanismos impulsaron para que los trabajos sean concluidos

antes del plazo fijado.

81 £| Diario, viernes 17 de mayo de 1912, p. 7.
82 Decombe. Ministerio de Industria..., 1913, p. 79.

52



CAPITULO 2

EL DINAMISMO DE LA CONSTRUCCION FERROVIARIA POR LOS
EMPRESARIOS PRIVADOS

En el presente capitulo tratamos de comprender acerca del proceso del trabajo,
considerando el como se construyo el ferrocarril en el transcurso de ocho afos de
obras entre 1906 a 1913, en una superficie terrestre que presentaba estaciones
climéticas variadas, exigia fuertes inversiones, conocimientos técnicos y fuerzas
humanas, asi como bienes de capital, materiales e insumos, con los cuales se
movilizaba miles y miles de metros cubicos (m3) de tierra, roca, arena y piedra para

la realizacién de multiples actividades.
1. El procedimiento técnico del trabajo

La actividad de ingenieria, tecnologia, materiales y mano de obra, son los cuatro
factores principales que consideramos claves para la construccion ferroviaria; dejar
uno de ellos significaria no entender adecuadamente su desarrollo efectivo, ya que
estos elementos se complementaron unos con otros para movilizarse en el

desemperio laboral.

Segun la informacion extraida de los perioddicos, construir ferrocarriles no fue una
actividad facil, sino bastante compleja, como lo manifesté un corresponsal de la
época: “...hacer ferrocarriles no es tan sencillo y que los que se consideran muy
faciles toman un tiempo bastante largo. Por ello no es bueno alucinarse ni fijar
términos que no son sino esperanzas e ilusiones”®3, Esta afirmacion fue claramente
confirmada en nuestro estudio, porque consultando el documento del Ministerio de
Industria y Obras Publicas de Chile, publicado en 191384, que ademas, result6 ser
un excelente material para estudiar esta clase de trabajo, manifiesta que varios de
los sindicatos aprobados por el gobierno chileno que empezaron con la

construccion, fueron abandonando sus tareas a medias debido a tres razones

8 El Diario, 24 de noviembre de 1907, p. 3.
84 Decombe. Ministerio de Industria..., 1913.
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fundamentales: a) falta de un estudio definitivo, b) topografia accidentada (en la

seccion chilena) y ¢) economia deficitaria.

Expliguemos bien este problema, los sindicatos y el gobierno chileno firmaron
contratos en cuatro oportunidades y en diferentes afios, como hemos comprobado
en la parte anterior; es decir, el ferrocarril mencionado ha sido trabajado por cuatro
sindicatos de diferentes firmas de manera consecutiva, uno empieza y luego
abandona, luego otro retoma, y asi sucesivamente llegando a un cuarto sindicato
que fue el que construyd la mayor extensién de la linea férrea, dando por finalizado
el trabajo definitivo del ferrocarril. Mientras que otros trabajaron algunos tramos de

la seccion chilena.

En este contexto, con el fin de legalizar la construccion sefalada, los gobiernos de
la Republica de Bolivia y Chile, por medio de sus representantes diplomaticos
Beltran Mathieu, enviado ministro Plenipotenciario de Chile en Bolivia, y Claudio
Pinilla, ministro de Relaciones Exteriores de Bolivia, conforme al Tratado de 1904,
plantearon reglamentar la concesion, construccion y explotacion del ferrocarril
Arica-La Paz, bajo el siguiente reglamento. Sefialaremos algunas de las mas

importantes:

“Articulo primero. Para el efecto de determinar la responsabilidad
pecuniaria del Gobierno de Chile establecida en el articulo 3° de dicho
Tratado, se declara que el valor de construccién de la seccién boliviana del
ferrocarril sera el que se indique en la propuesta que acepte el Gobierno de
Chile para construir esa seccion.

Art. 2°. El ferrocarril podra construirse por secciones i los trabajos
comenzaran simultineamente en Arica i en Viacha, si no hubiera graves
inconvenientes, i las secciones asi construidas se iran entregando al trafico
a medida que se vayan terminando; i el plazo de los quince afos al cabo
de los cuales la seccion boliviana de este ferrocarril se pasara al dominio y
propiedad de Bolivia se contara desde el dia en que gquede habilitada i
entregada al servicio toda la linea.

Art. 3°. Ambos Gobiernos daran, por intermedio de su funcionario, todas las
facilidades necesarias para la mas rapida i perfecta construccion del
ferrocarril.
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Art. 5°. Se obligan asimismo, a facilitar en conformidad a las leyes de los
respectivos paises, la expropiacion de los terrenos municipales i
particulares.

Art. 7°. Seran libres de todo impuesto fiscal o municipal los materiales
necesarios para la construccion i esplotacion del ferrocarril, asi como los
viveres que durante el tiempo de la construccion de la linea se introduzcan
para la mantencion de los trabajadores.

Art. 10. El ferrocarril se obligara igualmente a transportar por el precio del
costo todo el material fijo i rodante que el Gobierno de Bolivia necesite para
la construccion de las ferrovias que se trabajen en el interior del pais por
cuenta del expresado Gobierno.

Art. 11°. Los trabajadores i empleados del ferrocarril i sus dependencias

guedaran exentos del servicio militar en los respectivos paises, salvo en

caso de guerra nacional’®.
En pocas palabras, estos articulos nos dicen que en el trabajo ferroviario
contribuyeron tres elementos fundamentales: el primero, como vemos en los
articulos mencionados arriba, ambos Estados, Bolivia y Chile, coadyuvaron
declarando de utilidad publica los terrenos necesarios para su realizacion; el
segundo, levantando libres de derechos de internacién de todo impuesto fiscal y
municipal sobre los materiales que se importaran y el tercero, los trabajadores
ferroviarios exentos del servicio activo militar. Luego de este proceso, se procederia

con las primeras construcciones de almacenes, domicilios, oficinas y estaciones®®.
1. 1. Trabajo ferroviario en la superficie terrestre con avances y abandonos

Ingenieros y trabajadores entraron en contacto con las condiciones topograficas,
orogréficas, geoldgicas y climaticas durante el inicio del trabajo. Segun el Ministerio
de Industria y Obras Publicas de Chile®’, la actividad comenzé en dos grandes
secciones, la boliviana y la chilena, no de manera paralela al mismo tiempo, sino en
diferentes afios. En la seccion chilena se empezo primero con la realizacion del

trabajo el 5 de septiembre de 1906, desde Arica (kilbmetro O segun el plano

8 |bid. pp. 10, 11.
8 £| Diario, 1 de abril de 1906, p. 2.
87 Decombe. Ministerio de Industria y Obras Publicas..., 1913, p. 12.
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consultado), conducido por el Sindicato de Obras Publicas de Chile después de

haberse inaugurado el 9 del mismo mes y afio.

Este sindicato procediéo con el trabajo de acuerdo al trazado elaborado por el
ingeniero Josias Harding de origen neozelandés, donde tenia disefiada una
actividad dividida en seis secciones y en tramos desiguales. Las cuales fueron:

1°. Arica-Poconchile

2°. Poconchile-Tifares

3°. Tifares-Jamiraya

4°, Jamiraya-Patapatani

5°. Patapatani-Ancara

6°. Ancara-El Alto de La Paz

Mencionando algunas caracteristicas topogréaficas de estas seis secciones por las
que pasaba el trazado, presento lo siguiente: El primer tramo mostr6 una superficie
terrestre con pocas dificultades, el trazado partia de Arica con direccién noroeste
hasta arribar a la meseta Chinchoro (Km 10) pasando por el valle Lluta hasta llegar
a Poconchile (Km 37). El segundo tramo lo avanzé por el centro del valle, sin
mayores dificultades, aunque en las bajadas de los cerros se hallaban grandes
rodados (caida de grandes o pequefios bloques de roca y piedras a las orillas del
rio). En el tercero, continud por una superficie que presentd pendientes mayores de
3%, siendo necesaria la insercion del sistema de cremallera. Los tramos cuarto y
quinto fueron donde se mostr6 mayor dificultad para el trabajo ferroviario, ya que a
partir de la seccién de Jamiraya el terreno fue bastante accidentado por la presencia
de cerros rocosos, lo cual obligé a la construccion de 70 taneles, 60 puentes y otras
actividades complementarias. El sexto tramo, por ultimo, no presento dificultades

debido a su ubicacién en la altiplanicie®®.

Con respecto de los avances del trabajo inicial, nos informa el Consulado de Bolivia

en Tacna, Juan Matienzo quién presentd un informe al canciller boliviano Claudio

8 |bid. pp. 14 - 17.
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Pinilla, manifestando que él viajo hasta la punta de los rieles del ferrocarril para
conocer el estado actual. Segun Matienzo, la linea se encontraba ya enrielada y en
estado seguro hasta el kilbmetro 53, donde estaba instalado el principal
campamento®. Desde este punto continuaba con rieles tendidos hasta el kilometro
57 (Lluta), pero sin resistencia y seguridad para el trafico. Ademas, los terraplenes
y cortes concluidos alcanzaron hasta el kilometro 75 (Estacion Central). En el trabajo
a cargo de los contratistas se llegé al kilbmetro 85 (comienzo de la zona de
cremallera). En lo estacado, para entregar a los contratistas, se avanzé hasta el

kilbmetro 89, y luego con los estudios, a km 100%.

De la misma forma, menciona que, en el trayecto que iba desde Arica hacia
adelante, hubo tres puentes que variaban con una longitud de 15 a 30 m, de largo,
los cuales estaban construidos provisionalmente con maderas sobre caballete
debido a que el Sindicato de Obras Publicas de Chile, ain no habia encontrado
lugares fijos para su construccion definitiva porque estaba en conflicto con los
duefios de los terrenos que debian expropiarse. En estas condiciones los trenes
corrian diariamente movilizando materiales de construccion, viveres, trabajadores y
empleados, ya que no existia el trafico publico. Asi se desarrollaron los primeros
trabajos desde el mes de septiembre de 1906 hasta casi a fines de 1907. A partir
de noviembre del mismo afio, paso a ser conducido por la administracion fiscal. En
todo caso, la primera empresa no avanzo con el trabajo ni tampoco la administracion

fiscall.

Las causas de estos fracasos ya las hemos mencionado en la parte de las
propuestas. Hasta entonces, el sindicato habia enrielado apenas 31 kilometros del
tendido de rieles (con una diferencia de mas de 20 kilbmetros enrielados segun
anterior informe), y también habia realizado la preparacion de caminos,

instalaciones, etc.

8 Sitio despoblado donde se instalaba una serie de ambientes o carpas provisionales para ofrecer reposo a
los ingenieros, trabajadores, etc., con sus respectivos materiales, equipamientos de trabajo y su alimentacién
diaria.

% Consulado de Bolivia. Tacna, 25 de abril de 1908, ff. 1-2.

9 |bid., ff. 2 - 5.
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El gobierno chileno, con el fin de continuar el trabajo, concedié al sindicato aleman
Deutsche Bank de Berlin en septiembre de 1907. Mientras se hacia el traspaso del
ferrocarril a la nueva casa constructora, los trabajos prosiguieron con normalidad
desde el 7 de noviembre del mismo afio, por la administracion directa a cargo del
ingeniero jefe Benjamin Vivanco, chileno, el cual consiguioé enrielar 65 km.%? En este
trayecto, la locomotora recorria ya a los 65 kilometros que formaban parte de la

primera seccién®,

A Vivanco, lo acompanaba el ingeniero Winkler, jefe y representante del sindicato
aleman, quien estaba a cargo de la contratacién de materiales de durmientes. Por
ejemplo, en Temuco tenia asegurada unas 700.000 unidades® que posteriormente
serian transportadas a Arica. Infelizmente, este sindicato al ser ofrecido por el
gobierno chileno a menos de la mitad de su propuesta econémica entre otros

problemas, ocasion6 su abandono inmediato en 1908.

En marzo del mismo afio el gobierno chileno otorg6 la obra al sindicato Manuel
Ossa; mientras tanto, los trabajos no fueron paralizados totalmente por los
constantes cambios de sindicatos constructores, sino que seguian siendo laborados
por la administracion ferroviaria de Chile hasta que Ossa continu6é con el trabajo
correspondiente, teniendo también como inspector técnico al ingeniero Vivanco.
Este sindicato, observando el trazado complicado, realiz6 un desvié de la nueva ruta
gue consistia en abandonar el trazado por Jamiraya (km 40), desviandola a Molle
Pampa (km 50), con direccion a Ancara (km 170 cerca a la cumbre), para
desembocar rapidamente a la altiplanicie. Esta suspension del trazo por Jamiraya,
se ve reflejada en la fotografia N° 3, donde se muestra una serrania rocosa muy
pendiente de forma vertical, la cual fue abierta por un costado donde cruzé el

tendido del riel insulsamente trabajado.

Para tal efecto se organiz6 rapidamente una comision de ingenieros para estudiar

el terreno, algunos puestos por la administracion directa y otros por contrato, con el

92 Decombe. Ministerio de Industrias y Obras Publicas..., p. 17.
%3 Legacidn de Bolivia. Santiago 10 de junio de 1908, f. 219.
%4 E| Diario, 14 de enero de 1908, p. 2.
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fin de hacer aprobar un estudio definitivo y completo por el gobierno. Una vez

conseguido este resultado, no habia mas dificultades en el trazado.

Asi, logrado el nuevo trazado, la administraciéon Ossa procedio con la construccion,
dejando enrielado hasta pasando el kildmetro 40 de la nueva ruta; 30 kilbmetros de
plataforma (terraplén nivelado) lista para enrielar; estudios de la linea practicamente
concluidos; y acumulacion de materiales como rieles, durmientes y otros, listos para
iniciar la seccién boliviana. También instalé almacenes, posta sanitaria, provision de
agua e instalaciones completas para acarreos por medio de mulas y caballos.
Finalmente, se construy6 y consiguieron las maestranzas, locomotoras, material
rodante, elementos de trabajo, etc.°®. De esta manera, segln un corresponsal, el
trabajo en la seccion boliviana se prepard y en la chilena se continué con el afan de
llegar al altiplano y construir la seccion mas dificil del ferrocarril. Consultando con
respecto de su avance del trabajo, Manuel Ossa contestd que no le permitian

ingresar en detalles®®.

Sin embargo, segun una memoria de la época, los trabajos realizados por Ossa
hasta el mes de julio de 1908, alcanzaron a 67 kilbmetros de enrieladura y 80 km
de terraplenes. Pero, con la continuacién de otros trabajos, se llegd hasta el
kilbmetro 90, donde se hicieron grandes cortes y seis tuneles pequefios, los cuales
se trabajaban con 1000 obreros, cinco locomotoras y 55 carros en movimiento®’.

En la administracion, los ingenieros que estudiaron las diversas secciones del
ferrocarril fueron los siguientes: Carlos Ehlers, Carlos Lanas y Gabriel Quiroz,
quienes estudiaron desde el kilbmetro 40 hasta el 80. Estos abarcaban de
(Poconchile a Estacién Central); Pool y Polanco del kilémetro 80 al 90 (zona de
cremallera); Ingeniero Pool de los kilometros 90 al 98 (zona de cremallera); Jorge
Heuisler de 98 a 111 (zona de cremallera); Isidro Dolarea 111 hasta la frontera

% Decombe. Ministerio de Industrias..., pp. 21, 23.

% E| Diario, 7 de noviembre de 1908, p. 2.

%7 Memoria de Gobierno y Fomento presentado por el ministro del ramo Dr. Anibal Capriles ante el Congreso
ordinario de 1908. J. Miguel Gamarra, La Paz, 1908, p. R. LXXIX.

59



(kilbmetro 203); Ehlers y Lanas 203 a 320 (Charafia y Calacoto) y Josias Harding
los kilémetros 320 hasta 439 (Calacoto a El Alto)®e.

Aqui vale aclarar dos puntos: el primero, los kildbmetros 80 hasta 111 fueron
estudiados por varios ingenieros porque se trataba de una zona de insercién de
cremallera. Afadiendo las fotografias, estas reflejan muy bien esta situacion;
segundo, el nimero del kilometraje asignado a cada tramo o seccién esta coincidida

con el plano de la construccion ferroviaria®.

El plano del trazado de la construccion ferroviaria Arica-La Paz
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Fuente: Alberto Decombe. Ministerio de Obras Publicas de Chile..., 1913, p. 148.

% Decombe. Ministerio de Industrias..., 1913 pp. 20 - 21.
% |bid. pp. 20 — 21.
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En el estacado del trazado, de Arica regres6 una comision de ingenieros chilenos
después de haber trabajado por dos meses y medio con el estacamiento definitivo
del ferrocarril en la zona comprendida entre Puquio hasta la frontera boliviana. El
trabajo que se realiz6 fue bastante rudo y penoso debido a la inclemencia del clima.
La comision trabajo durante 74 dias, dejando completa y definitivamente estacada
una extension de 107 kildmetros del trazado que media entre Puquio y la frontera
de Bolivia, de los cuales 60 kilometros fueron llevados por terreno plano y donde se

requiri para terraplenes poco movimiento de tierra®°.

No obstante, este sindicato, al igual que de los anteriores, abandond la obra, siendo
repuesto con la Sociedad Sir John Jackson con capital inglés. Hasta entonces, las
tres empresas constructoras antes referidas avanzaron con el tendido de los rieles,
terraplenes y otras actividades en un 25% del total de la linea trazada. Y luego, a la

empresa Jackson correspondio concluir en un 75% de la linea férrea.

Este sindicato, procedi6é con el trabajo desde julio de 1909, enrielando la seccion
chilena. En agosto del mismo afio, también se inaugurd en Viacha el trabajo de la
seccion boliviana con la presencia de autoridades estatales y la concurrencia del
publico en general, mediante un acto especial preparado. En ese evento el ingeniero
Harding entreg6 al presidente de la Republica de Bolivia, Ismael Montes, un pico de
plata, y a Eliodoro Villazén, presidente electo, una pala también de plata'®l. Desde
entonces, el trabajo avanzo en las dos secciones de manera acelerada. La seccion
boliviana fue dirigida por los ingenieros Wyune Edwards y Whytley; la inspeccién
técnica estuvo a cargo, primero, del ingeniero Emiliano Jiménez y, posteriormente,

de Benjamin Vivanco!®?,

Esta realidad de los trabajos realizados la sustentamos con una memoria anual
presentada a la prensa de La Tarde, el 31 de diciembre de 1909, por la Inspeccion
General de los Ferrocarriles con los siguientes resultados en las dos secciones:

seccion boliviana, el trazado fue finalizado con el estacado definitivo hasta Calacoto

100 £/ Diario, 9 de abril de 1909, p. 1.
101 F] Diario, 10 de agosto de 1909, p. 2.
102 pecombe. Ministerio de Industrias..., pp. 24 - 25.
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(km 99). En movimiento de tierras y la plataforma fueron concluidos hasta Ballivian
(km 75); en los cortes y terraplenes, se trabajé hasta Calacoto. Con las enrieladuras
se lleg6 al kilbmetro 40 (sector Comanche). Clarifiquemos esta parte, el trabajo iba
de Viacha con direccion a la frontera Charafa, de ahi se dio otro ndmero de
kilometraje a la via del tramo de la seccion boliviana, pero el trazado general seguia
siendo el mismo. Entre otras actividades tenemos la realizaciéon de lastrel® y
levante (terraplén elevado con piedra) utilizando el material extraido del rio
Colorado. En la defensa de los rios se construyeron muros de piedra. Con respecto
a los puentes se construy6 un puente provisional de 100 metros de largo sobre el

rio Desaguadero. Este rio fue el mas grande por el que paso el ferrocarril.

En la seccion chilena el trazado, con su respectivo estacado, fue aprobado hasta la
estacion de Puquios (km 113). El movimiento de tierras, cortes y terraplenes fueron
concluidos hasta entrando a la zona de cremallera (km 80). Con la enrieladura se
lleg6 también muy cerca de la Estacién Central (km 70). Sobre la construccion del
tunel; el tinel N° 2 fue ubicado a los 11 kilometros del avance de la zona de
cremallera (km 81) este fue el Unico en la construccién de 134 metros de longitud.
Para las defensas se hizo la nivelacion de la via y se construyeron algunas defensas
con enrocados para proteger la linea del crecido rio de Lluta. La construccién del
ferrocarril hasta ese momento, en sus dos secciones: boliviana y chilena, fue

conducida por el ingeniero Vivanco!®.

Entre otras actividades se realizaron cortes de serranias, tuneles, etc., en todo el
trayecto de la zona de cremallera ubicada en el tramo seccién chilena. Al respecto,
las fotografias N° 4, 5, 6, 7 y 8 ubicadas en el anexo, muestran muy bien el trabajo
de ingenieria. En este caso, la fotografia N°4 nos refleja el corte realizado por medio
de la serrania, por el cual atraveso el tendido de los rieles; las N° 5 y 6, se refieren
basicamente a la construccion de tuneles: el uno, como tunel inicial en la zona de

cremallera y el otro, con dos carpas de alojamiento instaladas a cada lado de la via

103 pjedra de mala calidad y en lajas resquebrajadas, ancha y de poco grosor, que esta en la superficie de la
cantera solo sirve para las obras de mamposteria, En: Enciclopedia Universal llustrada. Europea Americana.
Edit. Espasa-Calpesa, Tomo lll, Madrid — Espaiia, 1978, p. 955.

104 |a Tarde, 2 de abril de 1910, p. 2.
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ferroviaria de ingreso o salida del tunel. Y, finalmente, los N° 7 y 8 muestran la
construccion de muros de piedra o de roca elevados en forma vertical para el

sostenimiento de los rieles.

De esta manera, segun un corresponsal de La Tarde, se anuncio que los trabajos
del ferrocarril marcharon aceleradamente en ambas secciones. En la instalacion de
la cremalleral®®, se avanzé un kildbmetro por semana; esta inserciéon se ve en la
fotografia N° 9, una instalacion de rieles lizos en dos carriles, acompafiados (en el
interior) por dos rieles dentados que suben por una pendiente elevada en direccién
a la boca del tinel. En cuanto a la realizacion de taneles en la seccién chilena, se
perforaron 178 metros de los 710, quedando por perforar 532 metros. En la seccién
boliviana, la plataforma de la via, es decir, los cortes y terraplenes, estaban
concluidos y tenian una longitud de 130 kildmetros desde Viacha hasta la frontera,
y con la enrieladura pasaba ya el kilbmetro 60 (proxima a la estacion de

Corocoro)1°e,

A comienzos de 1910, segun Abdon Calderon, un comerciante minero de Pacajes
gue proporciond algunas referencias sobre la linea de Viacha a Arica, en ese tramo
los trabajos de terraplenes llegaron hasta el kilbmetro 120, pasando por el pueblo
de Calacoto. Alli la empresa modificO una extension de dos kilometros para los
terraplenes a las orillas del Mauri, puesto que el lugar resulté ser un terreno
aguanoso; e igual rectificacién, se habia hecho en un punto del rio Colorado, cuyo
caudal era desconocido en un principio. Posteriormente esos obstaculos fueron
resueltos de tal manera que con el empalme de los rieles se avanzara una
proporcién de uno y medio a dos kilbmetros diarios, para lo cual se emple6 a
nuestros indigenas del altiplano. Asimismo, a la fecha, las maquinas avanzaron

hasta el kilbmetro 144, de los que 60 se hallaron lastrados. John Spencer fue el jefe

105 Dispositivo que se emplea a veces en vias de gran pendiente con el objeto de asegurar la adherencia. La
cremallera consiste en un tercer carril dentado, fijo al suelo con el cual engrana una rueda dentada solidaria
al vehiculo. En: Enciclopedia de la ciencia y de la técnica, 42 Edic. DANAES, Barcelona- Espaiia, 1974, p. 681.
106 | g Tarde, 19 de mayo de 1910, p. 2.
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de esa seccidn y él aseguré que hasta el 15 de marzo la linea lastrada llegaria hasta

Pontezuelo, alturas de Corocoro, para proseguir hacia Calacoto?”.

También menciona que los primeros dias de la semana, los campamentos se
habrian extendido hasta el kilbmetro 180, proximo a la frontera. Para tal efecto, la
empresa dispuso de 22 carretones y 300 mulas a cargo del industrial Hutchon. Asi
se acelerd con labores, pese a que los trabajos se iniciaron recién el 5 de agosto de
1909; y en el lapso de ocho meses de laboreo, ya se tenia un buen avance de la
obra debido a que la empresa habia hecho un esfuerzo grande, lo que demuestra
que la linea, en un término breve, llegaria a la frontera. Acerca de los puentes, estos
fueron habilitados provisionalmente para el trafico de las maquinas las cuales

arrastraron carros con bastante material para dos kilémetros de la linea®®.

Esta aceleracion de los trabajos ferroviarios de la seccién boliviana se muestra
claramente en la fotografia N° 10, donde se observa un campamento de la
construccion, compuesta por unas carpas instaladas de manera provisional.
También se ven medianas casas de adobe con vistas a la via; materiales de
construccion, personal operario y una locomotora poderosa que recorre despidiendo
humo por la nueva via férrea. Eso si, aun faltaba la actividad de lastre, es decir, el
relleno con piedras muy desmenuzadas en los espacios separados por las

durmientes para su firmeza.

A mediados de 1910, la prensa El Comercio de Bolivia, recogio aportes del ingeniero
peruano Ricardo Tizén. Segun él en la seccion chilena habria siete tineles con un
largo total de 780 metros, en los cuales cada tinel tenia algo mas de 100 metros de
largo; y en la seccidn boliviana, aunque no estaba terminado el estudio, se calculaba
que el total de tineles no alcanzaria ni la tercera parte con relacion al de chilena.
Segun el Ministerio de Industrias y Obras Publicas de Chile no existid ninguna
construccion de tuneles en la seccién boliviana. En puentes, en la seccién chilena
habria cuatro, los cuales no estaban culminados ya que el ferrocarril, en ese

entonces, pasaba sobre puentes provisionales de madera. En el trabajo de

107 E] Comercio de Bolivia, sdbado 5 de marzo de 1910, p. 1.
108 |bid.
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construccion se lleg6 hasta el kilometro 110 (estacién Puquios), en ese corto sitio
una parte era muy subida, pues exigia traccion por cremallera que aun no estaba
establecida. En el transporte de materiales y articulos de primera necesidad, el

ingeniero anunciaba que:

“...el transporte de agua, viveres y mercaderias hasta el término de los
trabajos se hacia & lomo de mula con el correspondiente gasto. Lo que se
ha obviado teniendo por el fondo de la quebrada de Quiroz un ferrocarril de
Decauville de 8 kildmetros de longitud a cuyos extremos, en el kildmetro 73
y 81, se han establecido planos inclinados de 50 a 450 metros de elevacion.
La gradiente de la linea llega a 3 por ciento. Los carros son a traccion
animal, calculandose que cada carro jalado por dos mulas, arrastra lo que
diez de éstas, a lomo, realizandose asi una economia considerable™9.
Esta cita textual nos anuncia dos aspectos: primero, segun el plano general, el
kilbmetro 73 hasta el 81, se encuentran en el punto inicial del tramo de cremallera
de 45 kilbmetros de longitud; segundo, la provision de materiales, viveres y
mercaderias para el trabajo fueron transportados tanto a lomo de mulas por tierra,
como por carros jalados por dos mulas en rieles de Decauville!'?, ya que se trataba

de una zona quebrada, rocosa y en subida.

El mismo ingeniero menciond6 que la parte mas dificil era la quebrada de Quiroz, de
los que no se vio ninguna huella en todo el trazo, pareciendo que los constructores
tuvieran un “santo horror” a esos espacios de la construccion. Finalmente, expreso
qgue, para la construccion de esta linea, no se habian hecho estudios definitivos
completos y previos, ello ocasion6é un perjuicio por el abandono de la linea ya
construida por la variante del trazo Harding!*!. Es decir, se echaron a perder algunas
decenas de metros de la linea construida cuando ésta fue desviada por un nuevo

trazo por Molle Pampa, durante la administracion de Manuel Ossa.

Unos meses después, en el mismo afio, segun la memoria enviada a la Direccién

de Obras Publicas por la inspeccién técnica del ferrocarril, los trabajos en ambas

109 E] Comercio de Bolivia, martes 7 de junio de 1910, p. 1.

110 Rjel delgado y ajustado facil de descomponer para ser trasladado a otro lugar para luego, ser nuevamente
armado.

111 E] Comercio de Bolivia, martes 7 de junio de 1910, p. 1.
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secciones se encontraban de la siguiente manera: en la seccion chilena se
concluyeron con los planos del anteproyecto para los kildmetros 113 al 193. Esos
planos fueron sometidos a la aprobacion de la inspeccion técnica de ese ferrocarril
y, posteriormente, aprobados por el gobierno. Hasta entonces, se procedio con el
estacado definitivo desde el kilbmetro 193 hacia la frontera. Asi, los contratistas
adoptaron el trazado del Estado hasta empalmar el kildmetro 206 con la seccion
boliviana''?. Vale decir, que los rieles que venian desde Arica, se empalmaron
posteriormente en la frontera boliviano-chilena con los que iban de Viacha. En
movimiento de tierras, se removié una cantidad de 1.573,633 m3 entre cortes y
terraplenes. En las faenas, llegaron hasta el kildmetro 120, marchando asi los
trabajos con toda la dindmica. También se concluyeron 10 muros!!® de

sostenimiento en la seccion de la quebrada de Quiroz.

En la seccion boliviana, los trabajos fueron casi concluidos en su totalidad, llegando
a una longitud de mas de 233 kilbmetros desde El Alto de La Paz hasta la frontera
con Chile. Los planos fueron aprobados por el gobierno, desde Viacha a El Alto de
La Paz y, desde Viacha hacia la frontera. También se terming, entre Viacha y
Quenko, 15 kilébmetros con cortes y terraplenes con sus respectivas cunetas. Asi la
punta de los rieles llegd hasta el kilbmetro 112. Entre otros trabajos
complementarios, se reconstruyeron y reforzaron las defensas de la linea destruida
por los fuertes caudales de los rios Colorado y Pontezuelo. Los puentes se
realizaron bajo la responsabilidad de los contratistas. Entre otras actividades, se
instalaron postes de telégrafos hasta el kilbmetro 113 y los alambres tendidos hasta
km 11214,

Por lo tanto, el emprendimiento de la seccion chileno resulté bastante moroso
debido a la dificultad topografica. Por ejemplo, algunos tramos de la seccién, sus
planos y perfil longitudinal recién fueron enviados al Ministerio para su aprobacion.

Mientras tanto, los trabajos de cortes y terraplenes estaban extendidos hasta el

112 E] Comercio de Bolivia, jueves 11 de agosto de 1910, p. 1.

113 perqueos de piedra o roca con tierra y paja que se elevaban de abajo hacia arriba para el sostenimiento de
los rieles.

114 E] Comercio de Bolivia, jueves 11 de agosto de 1910, p. 1.
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kilometro 126 con un avance de 61,2% y con la punta de rieles se alcanz6 hasta el
kilometro 80 (zona de cremallera) con 38,3% y este no pudo ser avanzado mas
porque no estaba finalizado el corte del kilbmetro 81. Ahi fue instalada la linea de
cremallera, trabajo que avanz6 250 metros diarios y, entre muchas actividades, igual
faltaba complementar. Mientras que en la seccidon boliviana, los trabajos fueron
acelerados a pesar de que los contratistas aun no presentaron planos del estacado
definitivo desde pasando Calacoto hasta la frontera chilena, pero, la punta de riel
llegé hasta el kildbmetro 122 (pasando Calacoto)!'®, rumbo a la frontera.

Para 1911, a través del telégrafo, se anuncié que, a fines del mismo afio quedarian
finalizados los trabajos del ferrocarril estudiado, ya que hasta esas fechas se dejaria
enrielada la seccion de cremallera; venciendo asi la parte mas dificil del trazado
porque esta seccion era la mas pesada del trabajo. Algunas caracteristicas de esta

situacién reflejan muy bien esta realidad, anunciando asi:

‘A través de tuneles, algunos muy importantes; sostenida en grandes
extensiones, por muros de mamposteria, que en ocasiones alcanzan la
altura de 28 metros, la linea tiene en este punto una grandeza imponente y
salvaje.

Llega al fondo de la quebrada, se revuelve alli como una serpiente, toma la
otra ladera por un profundo corte de 30 metros de alto, y gana la cumbre
gue asemeja al lomo de un animal fantastico donde esta situada la Estacién
de agua del km 9016,
Asimismo, menciona que a fin del afio en curso o a principios del entrante, la
locomotora recorreria a los 439 kilémetros.'’. Segln la afirmacién de Sir John
Jackson esa linea quedaria definitivamente concluida hasta el mes de junio del afio

1912, para luego ser entregada al servicio publico después de esa fecha®*®.

A principios de 1912, segun la prensa El Mercurio de Chile y recogida por el diario
El Tiempo, el estado de los trabajos de la seccion boliviana fue el siguiente: En lo

115 E] Tiempo, domingo 4 de septiembre de 1910, p. 5.
116 £/ Comercio de Bolivia, jueves 1 de junio de 1911, p. 1
17 |bid.

118 F] Tiempo, domingo 27 de agosto de 1911, p. 7.
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gue respecta a la enrieladura, se enrielaron 58 kildmetros, o sea desde el kilometro
132 hasta el kilbmetro 190 (contados desde Viacha), faltando por hacer 18 km para
llegar a la frontera. En lastradura, se lastraron 186 kilometros, casi el total de la
seccién boliviana. En puentes, se concluy6 con todo el trabajo de mamposteria entre
el Desaguadero y el rio Mauri. En el Mauri también se reconstruyeron los machones
destruidos por las aguas originadas en las épocas de lluvias; por su lado, el puente

de Desaguadero se construyo con vigas metalicas y estribos.

El puente de Desaguadero, esta claro en la fotografia N° 11, la que muestra un tejido
metélico de un puente enorme de 100 metros de longitud, sujetado con bloques
metalicos por debajo, separados entre si a cada 20 m. y con la presencia de
ingenieros técnicos. Asi se coloco la superestructura metélica en todos los puentes,
excepto el de Viacha y el de Chococota. En alcantarillas, se completaron las
proyectadas entre el Desaguadero y el Mauri. Para viviendas de camineros, se
construyeron 10 casas aln no terminadas, ya que cuatro de ellas, tenian solamente
paredes exteriores, la techumbre; entre otras obras. En resumen, el avance de las

obras en la seccion fue la siguiente:

Cuadro N° 1

El avance de los trabajos en la seccion boliviana hasta febrero de 1912

Actividades realizadas Avances en (%)
Movimiento de tierras 100 %
Enrieladura 90 »
Lastradura 80 »
Instalacion de telégrafos 79 »
Puentes 94 »
Alcantarillas 95 »
Casa de camineros 90 »
Estaciones 70 »
Maestranza 40 »

Fuente: Elaboracion propia con base en los datos ofrecidos por la prensa El Tiempo, jueves 15 de
febrero de 1912, p. 5.

En el cuadro N° 1, es evidente el avance de los trabajos ferroviarios en la seccién

boliviana, donde ya estaban por concluirse las actividades; aunque en las dos
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tltimas tendria que trabajarse fuertemente porque se trataba de grandes galpones
con murallas para la instalacion de maquinarias, casas de ingenieros y de
trabajadores. En la segunda, igualmente se requerian grandes depoésitos para
desarrollar armados, desarmados y reparacion de desperfectos de material y

otrose,

A fines del mismo afio, se envio al corresponsal un informe de evaluacién por la
inspeccion de ferrocarriles de la Direccion de Obras Publicas de Chile, acerca del
estado en el que se encontraba los trabajos en la seccion chilena con la siguiente

informacion:

Trabajos en contrato en la seccion chilena, para la enrieladura, culminaron el 4 de
marzo de 1912. Esa fecha, se empalmaron definitivamente los rieles que venian
desde Arica con los que iban de Viacha en el kilbmetro 210 (un poco pasando la
frontera boliviana). Acerca de los trabajos de lastre, hasta el 1 de abril, se realizaron
179 kilometros, correspondiendo al trimestre 21 kilbmetros, faltando por hacer los
kilbmetros 27 y 160 (Molle Pampa y Tacora). En alcantarillas se construyeron 354.
En puentes, se construyeron varios, utilizando la superestructura metalica en los
puentes de Huaylas en Tacora N° 1 y Tacora N° 2, asi como también se efectuaron
los tres puentecitos de dos metros. También se construy6 el puente de Zascapa con
superestructura metélica sobre el rio Lluta. En taneles, durante el primer semestre
del mismo afio, se concluyeron cinco, con el revestimiento interior y la construccién
de las bocas, de los cuales, los dos primeros fueron abovedados completamente y

los tres restantes solo de manera parcial*?°.

Esta unién de rieles, segun el cablegrama de nuestro corresponsal en Tacna,
implico una obra de muy alta significacion para el porvenir de nuestras relaciones
entre Bolivia y la vitalidad del litoral chileno del Norte. Pues su empalme de las lineas
de ambas nacionalidades acreditaba uno de los mayores triunfos en la politica
internacional. Para lo cual, habian acudido a la frontera, donde se concluia la obra,

representantes de la firma constructora del ferrocarril y varios centenares de obreros

119 F] Tiempo, jueves 15 de febrero de 1912, p. 5.
120 £] Diario, jueves 10 de octubre de 1912, p. 1.
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chilenos y bolivianos que salieron impresionados después de colocar los rieles que
faltaba, dando vivas a Bolivia como a Chile. Este ferrocarril, cuya longitud fue de
439 kilébmetros, de los cuales 45 kildmetros eran de cremallera situados entre 70 a
110 kilémetros del avance de Aricat?'.

Con respecto del trabajo de estaciones, en Arica ninguno de los depdésitos fue
concluido completamente, ya que se trabajo a medias. Por ejemplo, en la estacion
de Chinchoro, kilbmetro dos, y en la maestranza, fueron colocadas en el trimestre
todas las maquinas y la instalaciéon eléctrica como una de las innovaciones mas
avanzadas de la época. En las estaciones de Rosario y Central, de la misma forma,
las actividades se encontraban a medio trabajo, aunque de la Ultima se decia que

sus ambientes fueron terminados y debidamente pintados!??.

Ahora bien, se puede hacer un analisis sintético sobre el procedimiento técnico de
la construccion, de acuerdo a la informacion recogida y por la observacion directa a
la linea férrea. El ferrocarril exigio tres elementos fundamentales: a) la elaboracion
de terraplenes, tlineles, mamposteria, muros de defensa, puentes, alcantarillas,
entre otros; b) la instalacion de durmientes (trozos de madera dura o metalica de
dos metros de largo) separadas entre si a cada 60 cm., en linea horizontal o en
curva; luego se continud con el tendido y empalme de rieles (fierro de 5, 10, 15, 20,
hasta inclusive de 40 metros de largo), éstas tres Ultimas para la linea recta
horizontal y las dos primeras para las de la curva. Todos ellos exactamente
igualados y perforados con pernos de alta resistencia; y c) el empleo de tecnologias

y de personal altamente calificado y no calificado.

A continuacion, veamos la organizacion y distribucion de actividades en la

construccion del ferrocarril Arica-La Paz:

121 F] Tiempo, viernes 22 de marzo de 1912, p. 3.
122 F| Diario, jueves 10 de octubre de 1912, p. 1.
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Cuadro N° 2

Actividades y material circulante en la construccion del ferrocarril (1906 —

Actividades Canlt?(ﬁé Secc. Boliviana | Secc. Chilena
Movimiento de tierras m3 1.130.000 3.535.000
Albafiileria en taneles L 4.950
Albafiileria en otras obras » 8.244 5.870
Defensa contra aluviones y rios | » 3.286 1.848
Muros de piedra » | mememeemeee- 14.283
Lastre » 210.000 200.000
Acero para puentes Tns. 524 212
Rieles y accesorios » 16.340 15.670
Cremallera Kms. | - 38
Enrieladura a Molino » 233.400 206.160
Telégrafo a Molino » 233.400 220.160
Cierro S 35
Durmientes de madera N©° 344.000 277.000

Fuente: Alberto Decombe. Ministerio de Industrias y Obras Publicas de Chile..., 1913, p. 39.

En el cuadro, se constata cémo la seccion chilena emple6 mayor trabajo en
movimiento de tierras, construccién de taneles y muros de piedra. Esto significo
introducir mayores costos de inversion y mano de obra intensiva calificada y
estacional. Mientras que en la seccién boliviana la realizacion de las mismas
actividades fue poco menos e incluso ausente, excepto la ultima que ya fue un
trabajo frecuente en todo el trayecto de la linea, ya que esta zona se caracterizd por
su topografia menos accidentada; solo que esta fue superior al de la chilena con el
trabajo de albafiileria de otras actividades (muro de defensa de los rios, alcantarillas,
etc.), y defensa contra aluviones, lastre y empleo de durmientes de madera. Esta
ventaja topografica de la seccion boliviana también fue sustentada en el informe del

ingeniero Knaudt, donde manifesté que la seccion mencionada en su recorrido de
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Viacha a Comanche se caracteriz6 por ser una via que no requeria de mucho

movimiento de tierra, terraplenes ni ninguna obra importante!?3,

Agregando otras diferencias tenemos, por ejemplo, que los cortes de la seccion
chilena se evaluaron en un 70% de roca y en la seccion boliviana en un 35%. No se
emplearon maquinarias especiales en el trabajo, sino mas bien se laboraron al igual
que otros ferrocarriles del pais'?*. En la construccion también se utilizaron
durmientes de roble y otras maderas, siendo empleada mayormente en la seccion

boliviana la madera americana (redwood) y de acero la de cremallera'?>.

Una vez concluido el enrielamiento de la linea, ya corrian algunos trenes de
construccion entre el puerto de Arica y Viacha. Segun datos transmitidos por el
representante Sir Jonh Jackson, el trabajo de los puentes estaba terminado, con
excepcion de dos que se encontraban en obra, asi como también faltaba muy poco
para ser concluidas todas las estaciones. La maestranza de Viacha, a su vez, se
encontraba igualmente acabada. Finalmente, la seccion boliviana estaba lastrada
en toda su extension, solo falté tener un acuerdo con el gobierno de la Republica de
Chile para fijar una fecha precisa para su entrega correspondiente al trafico publico.
Mientras tanto, por la Resolucion de 15 de junio, se autorizé a la empresa
constructora de este ferrocarril para efectuar el cruzamiento de la linea Viacha con
Oruro, en las proximidades de Viacha, conforme a las condiciones previstas por la
Direccion de Obras Publicas?®.

Concluidos trabajos, el 17 de enero de 1913, se nombrd una comision evaluadora
compuesta de los ingenieros Alberto Decombe, Filidor Fernandez y Augusto
Knundsen, asesorada por el ingeniero Inspector Benjamin Vivanco, para realizar la
recepcion provisoria de la linea, la cual fue entregada por los representantes de la

empresa constructora Wynne Eduards y Hernan Gana Eduards. Esta comision

123 F] Tiempo, 27 de enero de 1910, p. 2.

124 Esto quiere decir que se trabajé con herramientas e insumos como pala, pico, barreno, combo, pélvora,
etc., con los cuales se removieron materiales para la construccion.

125 Alberto Decombe. Ministerio de Industria y Obras Publicas..., 1913, p. 40.

126 Memoria presentada a la Legislatura en 1912 por Anibal Capriles, ministro de Gobierno y Fomento. Talleres
Gréficos la Prensa Bolivar, La Paz, 1912, p. R. LXIX.
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recibio la linea el 5 de febrero de 1913 y, posteriormente, se entregd al primer

administrador nombrado por el gobierno chileno, Luis A. Barcel6*?”.
1. 2. Empleo de tecnologia

La construcciéon del ferrocarril exigio técnicamente el uso de innovaciones del
sistema mecénico de la época, desde un motor generador eléctrico y locomotoras,
hasta los materiales e instrumentos manipulables como: cepillos metalicos,
perforadoras, etc., mayormente importados de Europa y Norteamérica, que en la
opinion de Arieta, la febril construccion de rieles, material rodante, locomotoras,
equipos, etc., impulsé la produccién mundial de acero!?®. Estos bienes de capital y
materiales fueron fabricados en los paises altamente industrializados como Estados

Unidos, Inglaterra, Francia y Alemania.

En este sentido, el avance tecnoldgico exigio relacionarse de manera significativa
con el personal altamente capacitado, ya que ellos fueron los Unicos encargados de

manipular y hacer funcionar esos aparatos mecanicos.

Sin embargo, antes de proceder con el empleo de materiales en la construccion,
habia que ver desde donde se aprovisionaba. Un buen ejemplo que nos refleja es
el de un corresponsal que expresa que los materiales se pidieron al Sur (Chile), para
la provision de 700.000 durmientes de roble pellin, y de Inglaterra llegarian 25.000
toneladas de rieles, de las cuales la primera partida estaria en Arica dos meses
antes de proceder con el trabajo. La trocha de la linea seria de un metro y la longitud
de los rieles de diez metros, esta medida larga para economizar pernos y eclisas,
es mas, la via, se conservarian mejor. Con esta provision de materiales, el ingeniero
Harding aseguré que el primer riel se tenderia en junio de 1906 y también su

respectiva inauguracion'?®,

127 Memoria del Ministerio de Relaciones Exteriores de 1928. Imprenta Chile Morandé, Santiago de Chile,
1929, p. 951.

128 Mario Arieta Abdalla. Estacidn Bolivia. Algo de historia ferroviaria Universal, La Paz, 1998, p. 26.

129 F] Diario, 21 de abril de 1906, p. 2.
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En 1907, en un corresponsal de Santiago de Chile, se manifesté que un vapor de
Buque Americano del Norte estacionado en Valparaiso trajo cuatro poderosas
locomotoras, basicamente destinados a la empresa constructora del ferrocarril de
Arica a La Paz, acompafiadas de sus accesorios y Utiles de ferrocarriles®. De esta

manera, los bienes de capital iban llegando desde el exterior.

A principios de 1908, el sindicato de Obras Publicas de Chile, en sus trabajos,
empleo rieles de acero de 10 metros de largo y 9.90 para las curvas. El riel tenia un
peso de 27.5 kilos por metro y sus eclisas también fueron de acero. Hasta ese
entonces, los rieles recibidos se calcularon para algo mas de 100 kildmetros del
tendido y lo mismo con los de las durmientes!3!. Llama la atencién cémo los
trabajadores removieron o levantaron rieles de 40 metros de largo para acomodar
sobre los durmientes. Ya que multiplicado por kilos 27.5 por metro de riel se tendria
un peso de 1.100 kilos, es decir mas de una tonelada de peso. Al respecto, la
informacion no responde, nosotros pensamos que removerian supuestamente
utilizando sogas, cuerdas torcidas hechas de cueros de vaca y de otros materiales

mucho mas resistentes y duraderos para el manejo de los rieles.

Ademas, el mismo sindicato empleé dos locomotoras denominadas “Balduvin” de
40 toneladas de peso, de los cuales se destind a prestar servicios en la primera
seccion que abarcaba 65 kildmetros partiendo desde Arica hasta sitio muy préximo
a la Estacion Central. Luego, para la segunda, con un gradiente elevado de 6% se
introdujo otras dos locomotoras de mayor fuerza de sistema “Shay”, de 65 toneladas
de peso, con engranaje para cremallera. Al respecto, la fotografia N° 12, muestra la
locomotora Shay de 70 toneladas, utilizada en la construccion para jalar vagones
gue contenian materiales, accesorios y otros para la construccion. A su vez, estaban
en servicio 20 carros planos de 12 metros cubicos de capacidad y habria 10 carros
planos mas que no estarian armados. Igualmente, hasta entonces, estaban en

servicio 22 carros lastreros de 6 metros clbicos (m3) de capacidad!®?; es decir, con

130 £/ Diario, 2 de julio de 1907, p. 3.
131 Consulado de Bolivia en Tacna y Arica. Tacna, 25 de abril de 1908, f. 4.
132 |pjd.
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una capacidad de carga de 72 caretillas normales de piedras desmenuzadas en

cada uno de los carros.

En 1910, en la construccion estaban en uso dos locomotoras “A. Borsing” de
fabricacion alemana y 12 carretones de dos metros para precisamente transportar
herramientas de trabajo. De esta ultima, las uniones iban juntas dentro de las series

de rieles y estaban colocadas mediante eclisas con cuatro pernos*,

En el mismo afio, en los trabajos de la seccion boliviana desde Viacha con direccion
a la frontera en Charafia, se procedieron con aceleracién, conducidos por John
Spencer. Para ese recorrido se armé una maquina llamada “Royers”, la cual puso

en movimiento a los 28 carros; éstos tenian 30 toneladas de capacidad cada uno*3,

A nivel general de la linea la empresa en actual servicio tenia siete locomotoras en
la seccion chilena y dos en la boliviana. Una de ellas llevaba el nombre de Aurelio
Lastarria en homenaje al ilustre ingeniero chileno, cuyo recuerdo se encontraba
ligado a una de las obras de ingenieria mas notables realizadas en Chile. Esas
locomotoras fueron en su mayoria de fabricacién alemana, de marca “Borsing”, de
Berlin, con peso de 65 toneladas; también hubo algunos llamados “Balduwin” de 56
toneladas. Estos ultimos carros en servicio eran de fabricacion belga de la “Societé
Andnimedes Ateliers de Louviere”. El funcionamiento de las locomotoras era muy
imperfecto debido a que tuvieron que alimentarse sus calderos con agua fluida del
rio Lluta (agua salada), la cual dejaba, con mucha frecuencia, incrustaciones salinas

en los tubos?3s.

Con respecto de la introduccién de la maquina, tenemos un ejemplo concreto que
nos muestra la cita extraida de una revista técnica francesa publicada en el

periddico El Tiempo, donde se expresa lo siguiente:

“La fuerza motriz necesaria para un recorrido de 160 kms., cercano a este
trazo, podra ser producida por una Usina hidroeléctrica, utilizando una

133 E] Tiempo, 27 de enero de 1910, p. 2.
134 E] Comercio de Bolivia, sdbado 5 de marzo de 1910, p. 1.
135 E] Comercio de Bolivia, martes 7 de junio de 1910, p. 1.
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caida de 75 mts., del rio Lluta que tiene un gasto que no baja de 4 metros
cubicos por segundo. Esta estacion generatriz podra proveer igualmente
de energia eléctrica para el alumbrado y para los aparatos y maquinas
instaladas en el Puerto de Arica™36,

La generacion eléctrica se instalé en las estaciones, a las cuales se construyeron
donde se ofrece mayor comodidad y la provision de agua necesaria para el
funcionamiento de las maquinarias. Asi que, en esta cita textual, esta clarisimo que
la fuerza motriz estaria movilizada por medio de una usina maquinaria hidroeléctrica
aprovechando las aguas del rio Lluta, el cual tenia una capacidad fluida de 4 m3 por

segundo.
1.3. Construccion de estaciones y maestranzas

Las estaciones fueron grandes casas de planta baja, las cuales prestaron enormes
servicios, no solamente como depdsitos de materiales de construccién, sino también
sirvieron para el funcionamiento de maquinarias, taller de maestranza, instalacion
eléctrica y alojamiento personal. Estas estaciones fueron construidas en lugares
estratégicos y céntricos de la via, de tal manera que faciliten el desempefio laboral
ferroviario. En todo el trayecto del ferrocarril Arica-La Paz, estaban construidos
segun el plano, 15 estaciones separadas en distancias variadas de 10, 20, 30 o mas
kilbmetros, dependiendo de las actividades que exigieron su establecimiento,
incluidas casas para camineros, paraderos, etc. Entre las estaciones estuvieron:
Arica, Chinchoro, Rosario, Poconchile, Central, Puquios, Huaylas, Humapalca,
Charafa, Calacoto, Tarejra-Corocoro, Comanche, Coniri, Viacha y El Alto de La

Pazd’,

Entre las estaciones mas importantes se destacaron la estacién Chinchoro y Central
en la seccion chilena y Viacha en la seccion boliviana. Chinchoro fue una estaciéon
que se encarg6 del tramo mas dificultoso de la construccién. Por ejemplo, “En la
maestranza han quedado colocadas en el trimestre todas las maquinas y muy

avanzada en la instalacién eléctrica. En los edificios de talleres y casas de maquinas

136 F] Tiempo, 10 de marzo de 1910, p. 2.
137 Decombe. Ministerio de Industrias y Obras Publicas de Chile..., 1913, p. 148.
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faltan por colocar’'®8, La Estacién Central fue otro de los mas importantes en que
probablemente se depositaron materiales, se estacionaron locomotoras y se alojé
personal capacitado y no capacitado. Todo ello porque se trataba de una zona de
serrania quebrada, con la presencia de rios y rocas. En cambio, la de Viacha, se
tratd de una Estacion Central muy importante, donde se encargo del trabajo de la
seccion boliviana. No solo eso, sino también fue un centro en la que se articularon
los ferrocarriles internacionales de Mollendo, Arica y Antofagasta. De esta forma, en
la ciudad viachefia, se instalaron las principales maquinarias, las maestranzas y

otross9,

Observando la fotografia N°13, en el caso de estacion Viacha, se ve la instalaciéon
de una maquina enorme compuesta por un torno de hierro liso sujetado por un eje
grueso, conectado por varios cables y acompafiado por cinco técnicos en un

ambiente de funcionamiento de energia motriz.

En Viacha también se unieron las lineas de Guaqui y de Oruro, la primera
perteneciente a la Peruvian Corporation y la segunda a la Antofagasta Railway.
Entonces, el ferrocarril de Viacha a El Alto sirvid para la circulacién de los trenes de

ambas lineas!*0.

Sin embargo, segun el contrato celebrado entre la empresa y el gobierno de Chile,
la estacion y maestranza principal de la seccion boliviana debian construirse en El
Alto, pero este lugar no ofrecia condiciones porque no hubo agua, elemento
primordial para sus establecimientos. Por tanto, sus instalaciones resultarian
insulsas el dia que el ferrocarril de Arica llegue a la misma ciudad de La Paz por la
linea ferroviaria de Antofagasta. Esta fue la razén por la cual se construyo en

Viacha, ya que ahi se conté con suficiente cantidad de agua y poblacion4L.

138 £ Diario, 10 de octubre de 1912, p. 1.

139 Decombe. Ministerio de Industrias..., 1913, p. 37.

140 | Diario, sébado 26 de octubre de 1912, p. 1.

141 Informe del Director General de Obras Publicas, Dr. Anibal Capriles (1910 — 1911). Imprenta y Litografia. La
Paz, 1912, pp. 70 - 71.
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Los talleres y casas de maquinarias fueron elaborados con cemento armado soélido
con el fin de evitar rajaduras o posibles caidas de sus paredes debido al temblor de

la fuerza motriz42.

La estacion de Arica-maestranza tenia un taller para maquinarias y armaduras, el
cual contaba con los siguientes instrumentos y aparatos mecanicos: un torno doble
para ruedas, dos tornos de 20 centimetros para roscas, una maquina de barrenar,
una maquina cepilladora, un banco de cierra circular de 122 cm. con sus sierras,

caretillas, una maquina de taladrar, etc.*43.
2. Empleo de mano de obra

La fuerza laboral es otro de los elementos determinantes para la construccion
ferroviaria, pasar por alto este tema seria no comprender a su cabalidad o su
desarrollo, porque ha sido el sector mas dinamico que, con el conocimiento
adquirido, movilizé una serie de aparatos mecéanicos; desde una maquina pesada,
hasta los aparatos mas simples y manipulables. También como aquel que movilizé
miles y miles de metros cubicos (m3) de tierra, roca, piedra, etc., disponiendo una
fuerza humana realmente sacrificada con sudor en la frente. Por lo tanto, reiteramos
gue fue un factor social que no solamente ha puesto manos a la obra, sino que
también se articul6 con otras areas técnicas para lograr éxitos en el laboreo

ferroviario.
2.1. Lademanda, procedenciay reclutamiento de la fuerza de trabajo

Sobre la composiciéon de la mano de obra en la actividad ferroviaria, no contamos
con informacién que esclarezca como estaba dividido cada grupo de trabajadores,
sino mas bien, suponemos que la division internacional del trabajo ferroviario estaba
claramente diferenciada de un grupo de trabajadores calificados con respecto a
otros de caracter proletario o estacional. Vale decir, que un sector patronal estaria

a cargo de la gestién, conduccion, trazado, etc., como ser los ingenieros expertos

142 hid., p. 29.
143 hid. p. 81.
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de origen extranjero. Un segundo grupo, corresponderia a los ingenieros técnicos,
aguellos que tendrian conocimientos en el manejo de maestranza, maquina
eléctrica, tendido de rieles, durmientes, asi como en la construccion de tuneles,
puentes y otros. Por ultimo, tendriamos un grupo mayoritario de trabajadores de
origen proletario y campesino, quienes trabajarian como transportadores de tierras,
arenas y piedras para el terraplén; también de material de construccion y como
ayudantes en diferentes areas de trabajo. Téngase en cuenta que estos tres grupos
de trabajadores no desempenfarian actividades de manera separada, sino que se

interrelacionarian entre si de acuerdo a las necesidades que exigia el trabajo.

A principios del siglo XX, la provision de la mano de obra resulté ser un problema
serio para el Estado y empresarios constructores, ya que su oferta escaseaba
frecuentemente al surgir una demanda muy fuerte de operarios, tanto en las minas
como en las construcciones ferroviarias en el pais. En esa linea, un estudioso de la
época, Manuel Vicente Ballivian, representante de la Oficina Nacional de
Estadistica en 1905 con una mirada racial y realista sobre la poblacion boliviana,
expreso a un corresponsal el siguiente comentario: “En Bolivia predominan los
indios y sus mestizos, elementos inferiores a la raza blanca en sus capacidades
econdémicas™#4. Estos dos primeros grupos sociales estarian reclutados para las

faenas ferroviarias porque su nimero era mayoritario en el pais.

Segun Contreras, a comienzos del mismo siglo, hubo una demanda intensiva de
operarios bolivianos, no solamente para atender en las actividades mineras y
ferroviarias en el pais, sino también para ser empleados en las minas de cobre y las
salitreras chilenas. Por ejemplo, en 1906, las salitreras eran descritas como
“hambrientas de brazos”. Ante esta urgencia, los empresarios chilenos, respaldados
por el Estado, adoptaron el método de reenganche como una estrategia efectiva de
captaciéon de mano de obra, ya que para los agentes de las salitreras y empresas

mineras chilenas era normal que ellos ingresaran a nuestro territorio, recorriendo

144 F| Diario, 18 de febrero de 1906, p. 3.
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ciudades, pueblos y centros mineros para reclutar obreros bolivianos, los cuales una

vez que ejercian labores, estaban sujetos a frecuentes maltratos4®.

En todo caso, mas alld de hablar de una fuerza de trabajo de origen nacional y su
escasez en actividades sefialadas, la mano de obra para el ferrocarril estudiado,
segun la informacién, ya no sdlo provino de una nacionalidad como la boliviana, sino
peruana, chilena, argentina e inclusive de origen europeo. Esto implica que el flujo
migratorio de los trabajadores, unos alentados por buenos salarios y otros forzados
a través de métodos de reenganche, no surgieron de una sola region, sino desde
un perimetro espacial mucho mas extenso e internacional. Por ello sobre este
problema de captacion de mano de obra internacional, reiteramos que no solamente
se dio en nuestro tema planteado y en nuestro pais, sino que, para no ir muy lejos,
se dio desde el ambito de la region de los Andes (Chile, Pert y Ecuador). Al
respecto, los estudios de (Clark, 2004; Bonilla, 1973; Aycart, 1998) coinciden en
manifestar que, en las construcciones ferroviarias de los paises mencionados se
introdujo una mano de obra nacional y extranjera, como consecuencia de dos
razones esenciales: la escasez de trabajadores en sus paises y el poco rendimiento

ofrecido por los obreros nacionales.

Esta atraccidon de operarios para el ferrocarril se muestra en el hecho de que, antes
de arrancar con labores en el terreno, ya estaban aseguradas algunas regiones para
captar la mano de obra. Un ejemplo especifico que tenemos fue la regién de
provincia de Tacha, pese a estar en un problema jurisdiccional entre Peru y Chile.

Conforme a la valoracion que se tenia del ferrocarril, se manifesto lo siguiente:

“Al aplaudir la ejecucion de esta obra; no podemos olvidar que ella permitira
aglomerar en la Provincia de Tacna tres mil o mas trabajadores chilenos
gue seran unos tantos elementos llamados a influir en la votacion
plebiscitaria que ha de decidir de la soberania futura de esa Provincia. Con

la posicion definitiva de Tacna, servida por un ferrocarril a Bolivia

145 Manuel Contreras. “Mano de obra en la mineria estafiifera de principios de siglo 1900 — 1925”. Separata
de historia y cultura, N2 8, octubre, La Paz, 1985, pp. 100 — 102.
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tendremos un adelanto en nuestros manos, la llave de su comercio con el
exterior™46,

En este sentido, en primer lugar, habia que subsanar si Tacna perteneceria a Chile
0 a Peru para hablar de esos trabajadores y segundo, con el ferrocarril boliviano
que pasara por Tacna, Chile lograria la prosperidad y el control del comercio

exterior.

Pero, antes de emplear un nUmero masivo de operarios en el trabajo, se realizaron
actividades de preparacion, planificacion y marcado del terreno. Al respecto nos
habla la prensa, indicando que en pocos dias llegarian cinco ingenieros encargados
de realizar medida, nivelacion y estacado de los diez primeros kilbmetros para que,
en seguida, empezaran las faenas con los trabajadores que llegarian del Sur de
Bolivia. Desde luego, se penso entregar, al trabajo, trozos de terrenos a medida que
iban llegando los operarios contratados. Ademas, por un lapso de cinco dias,

llegaria un cargamento de madera desde California (Estados Unidos)4.

En el trabajo ferroviario hemos mencionado que con las actividades se empez6 el 5
de septiembre de 1906. Al transcurrir con cinco meses de laboreo, el ingeniero
encargado, valorando los avances, manifestd que el trabajo iba muy lento debido a
tres problemas: a) no llegaron rieles y carros b) falta de brazos y c¢) expropiacion de

terreno no subsanadal“8.

Para resolver este segundo problema, el sindicato constructor buscé otras
alternativas de solucion, de los cuales uno de los mecanismos consistia en recurrir
al método de reenganche, donde el contratista fue a reclutar con engafios y
promesas (como manifiesta un corresponsal de la prensa de Tacna) los 90 peones
que llegaron de la ciudad tacnefia, conducido por Néstor Guerrero para desempeiiar
los trabajos del ferrocarril fueron estafados:

“...una vez que llegaron al lugar donde debian trabajar, cambié todo, no
solo se les pago el jornal ofrecido, sino que se encontraron con que los

146 F| Diario, 18 de febrero de 1906, p. 3.
147 El Diario, 21 de abril de 1906, p. 2.
148 F| Diario, 20 de enero de 1907, p. 2.
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alimentos eran malos siendo que se tenia obligacidon de darles mejor
comida, toda vez que el jornal se les descontaba cierta cantidad. En
consecuencia se desbandaron’49,

Esta claro que a los operarios reclutados se les engafio, no se les pago el salario
ofrecido y aun mas, la comida fue mala. Esta situacién les oblig6 a retornar a sus

lugares de origen.

Asimismo, la prensa manifiesta que llegaron 25 personas a Tacna y se presentaron
al consulado de Bolivia (establecido en esa ciudad) para exigir mejores atenciones
y, ademds, que se cumpliese con los ofrecimientos acordados con los que los
trajeron hasta Arica. Caso contrario, se les pague recursos necesarios para retornar

a su pais, aunque sea a pie por la via de Tacora (seccion chilena)°.

En estas condiciones trabajaron los primeros operarios, sin embargo, pese a que
ellos recibieron una mala atencion por parte del sindicato, los trabajos del ferrocarril,
segun la prensa de El Mercurio de Santiago, marchaban activamente; pues, el
ingeniero jefe, Josias Harding, creia que podria entregarse la primera seccion de 60
kilometros en los primeros dias de septiembre de 1907. A la vez, en el mes de mayo
del mismo afio, llegarian cuatro ingenieros contratados de Inglaterra y dos del sur
de Chile, los cuales se ocuparian de proseguir los estudios de la segunda seccién
gue abarcé Poconchile a Tifiares que ya estaba en el kilbmetro 85. De la misma
forma, iban llegando a Arica materiales de diversa indole para los trabajos de la
linea. De Valdivia (Chile) venia en camino un buque cargado de durmientes y otros
dos venian de Guaitecas (Chile) con igual cargamento. Asimismo, se anuncié que
en mayo desembarcaron 90 trabajadores por la via de Mollendo-Guaqui y en los
meses de junio y julio empezarian a llegar mil obreros gallegos espafioles y mil

italianos!®?,

Estas inmigraciones obreras no solo ingresaban de Europa, sino también desde

algunos paises vecinos como por ejemplo de Argentina, aungque ya no para

149 F| Diario 25 de abril de 1907, p. 4.
150 |bid.
151 F] Diario, 5 de mayo de 1907, p. 3.

82



desempeniar especificamente en el ferrocarril estudiado, sino para ferrocarriles en
general de Bolivia. En este caso, en Argentina hubo una abundancia de brazos que
empezaron a buscar nuevas alternativas de sustento. Comparando las entradas de
personas en 1907, con respecto al afio anterior, el resultado ha sido el siguiente: En
1906 fue de 48.369 inmigrantes y para 1907 ascendio a 65.186; siendo la entrada
total aproximadamente de 110.000 para el primero y 103.000 para el segundo?®?,
Eso quiere decir que, en los dos afios sefialados, también ingresaron mas de la

mitad de individuos de otros paises a nuestro territorio.

Las inmigraciones de personas que se movilizaron fueron normales en mayor o en
menor proporcion en la Republica Argentina, porque fueron jornaleros de una
poblacion flotante que disponian su tiempo de acuerdo a la estacién agricola v,
sobre todo, alentados por el pago de buenos salarios, ya que, pasadas las
cosechas, esos brazos no tendrian en qué ocuparse. Asi, desde marzo, época
donde culminaban las cosechas, salieron mas de 40.000 personas. Por tanto, el
Estado debia reflexionar acerca de este asunto que seria la solucion ideal del
problema de mano de obra que tanto obstaculizé6 la marcha rapida de los
ferrocarriles en Bolivia'>3. Empero, la mano de obra campesina de Argentina en el
ferrocarril de Arica-La Paz, se empled muy poco®®*, esto significa que su utilizacion

masiva, se dio en otras lineas ferroviarias del pais.

En nuestro caso particular, dentro de un conglomerado de trabajadores, se
presencio también el trabajo de los ingenieros técnicos, quienes muchas veces
enfrentaron problemas, principalmente de caracter geografico y climatico en la
seccién chilena. Segun un corresponsal, el congreso chileno, refiriéndose a esta
situacion, expreso lo siguiente: “Los ingenieros debieron bajar amarrados con
cuerdas, sentados como en un columpio, para producir estudios que aunque
regularmente agotados, no pueden tener un valor real, para estimar el costo de su

ejecucion™®®, Esta afirmacion sorprende porque anuncia que los ingenieros

152 F| Diario, 18 de octubre de 1907, p. 2.
153 1bid.

154 E| Diario, 7 de junio de 1908, p. 4.

155 F| Diario, 6 de febrero de 1908, p. 3.
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estudiarian sujetados por cuerdas y sentados balanceandose como en un
columpio®®®, toda vez que uno de los tramos del trazado en la seccién chilena se
anuld y fue repuesto con otro, el cual se desvié de Jamiraya a Molle Pampa y se

ahorrd costos econémicos.

Esta condicion del trabajo desafiante en nuestro estudio, no fue una excepcién en
otros ferrocarriles de los paises vecinos. Al respecto Aycart, refiriéndose a la
construccion de ferrocarriles en Bolivia, Peru y Chile, afirma que en los trazados
“...los ingenieros ferroviarios afrontaron las impresionantes alturas, con la amenaza
permanente de deslizamientos e inundaciones, las lluvias torrenciales, como un reto

que la naturaleza les lanzaba desafiante”*®”.

Mas all4d de las condiciones topograficas con las que se hayan enfrentado los
ingenieros y trabajadores, la escasez de mano de obra siempre fue un problema
determinante para los sindicatos constructores al momento de su realizacion de
actividades, desde el inicio hasta la finalizacion. Por tanto, la captacién de

trabajadores siguié con métodos forzados.

Un buen ejemplo que tenemos es acerca del reclutamiento improvisado de los
trabajadores sin experiencia que contrataron los reenganchadores para el
desemperio de las actividades ferroviarias de la empresa Jackson. Al respecto nos
informa el Cénsul de Bolivia en Iquique, manifestando que él envi6 un informe al
ministro de Relaciones Exteriores de Bolivia, Daniel Sanchez Bustamante,
comunicando que los obreros chilenos pasaron una mala situacion de ser llevados
a Tacna y Arica, tanto para ser empleados en los trabajos del ferrocarril de Arica-La
Paz, como para aumentar la poblacion chilena en esos territorios y preparar, de esta
suerte, el plebiscito acordado en el Tratado de Ancon. Para el trabajo del ferrocarril,

la prensa informé al consul con la siguiente:

1% Soga o cuerda fija por sus extremos, en cuyo medio se sienta alguna persona y se mece por si misma o a
impulso de otras, asiéndose con las manos para no caerse en el continuado vaivén. Suele atarse la cuerda de
postes o arboles, poniéndola una tablita en el centro para sentarse con menos molestia, En: Enciclopedia
Universal llustrada. Europeo — americana. Edit. Espasa — Calpe. S. A. Tomo XIV. Madrid- Espafia, 1979.

157 Carmen Aycart L. “Los ferrocarriles de Bolivia, Peru y Chile..., 1998, p. 93.
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“...que los encargados de contratar esos obreros no han sabido elegir el
personal, pues lejos de enviar jornaleros, que son los que encuentran
ocupacion, ha enviado artesanos de diferentes oficios que ni se avienen
con el género de trabajo, ni se prestan a abandonar su oficio. Entre otros
datos citan el siguiente; en el personal enviado figuran mas de cien
pelugueros y los que representan algo mas de 20% de la poblacion
enviada’>%8,

Esta claro que los encargados de contratar trabajadores cometieron un error
garrafal, ya que para su envio consiguieron obreros de otros oficios, los cuales no
estaban acostumbrados a desempefar esos trabajos y similares, por consiguiente,
no mostraron interés, ni se decidieron a dejar su oficio de, por ejemplo, pelugueria,

actividad que no era igual que agarrar pico, pala, caretilla, barreno, etc.
2.2. Numeros de operarios empleados

Acerca de la cantidad de trabajadores empleados en el trabajo, no contamos con
datos que nos muestren en afios seriales, sino en niumeros dispersos. Nos ofrece
una aproximaciéon de obreros contratados por cada sindicato, pero la informacién
nos indica que en un principio las labores empezaron con pocos trabajadores y en

seguida fueron incrementando gradualmente.

Segun datos recabados por el Consulado de Bolivia en Tacna y Arica, se manifiesta
que el numero de peones empleados en el ferrocarril de ambas secciones, chilena
y boliviana, eran utilizadas en cuadrillas (grupos) de no mas de 50 personas en el
transito de trabajo, los cuales se calcularian en poco mas de 200 trabajadores en la
primera y cerca de 300 en la segunda, lo que daria un total de 500 trabajadores en
toda la linea. Este nimero de operarios empleados no fue constante en el trabajo
por las frecuentes altas y bajas de los peones. En cuanto al personal de ingenieros

y empleados en la oficina, hasta ese momento, fue muy reducido®°.

Por su parte, el ministro Plenipotenciario de Bolivia en Chile, Sabino Pinilla, informo

al canciller boliviano, indicando que desde la ciudad de Santiago partieron para

158 Legacién de Bolivia. Santiago, 21 de enero de 1910, f. 18.
159 Consulado de Bolivia en Tacna y Arica, Tacna, 25 de abril de 1908, f. 5.
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embarcarse en el puerto de Valparaiso, con destino a Arica, un nimero bastante
importante de trabajadores para el ferrocarril de la seccidn boliviana. Puesto que,
segun la prensa de ese pais, anunciaron que constd de 600 personas; pero, en todo
caso, no debieron de bajar de 400. De la misma forma, el ministerio de Industria, le
informo al ministro Pinilla que habia también en Valparaiso una partida aumentada

con el mismo fin1eo,

De esta manera, la provision de mano de obra no fue inmediata, sino bastante
demorada en conseguir; por tanto, este y otros problemas hicieron abandonar a los
empresarios constructores de la linea. Aun asi, el gobierno de Chile continuaba
apoyando de manera gradual el trabajo de la linea indicada que, hasta ese
momento, fue conducido por la administracion Manuel Ossa. Este sindicato emple6

una mano de obra compuesta de las siguientes nacionalidades:

Grafico N° 1

Distribucion de operarios por nacionalidades en 1908

<

m Bolivianos = Chilenos = Peruanos = De otras Nacionalidades

Fuente: Elaboracion propia en base a la prensa El Diario, 7 de junio de 1908, p. 4.

160 | egacidn de Bolivia. Santiago 5 de junio de 1908, f. 166.
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En este grafico observamos que la mayor parte de los trabajadores empleados en
la construccion corresponde a operarios bolivianos con un 50% del total; mano de
obra chilena, un 30%; peruana, un 15%; y de otras nacionalidades, un 5%. Lo que
demuestra que las inmigraciones antes referidas no tuvieron un impacto significativo
en la realizacion del ferrocarril en 1908, afio que aun no se habia empezado a

emplear una mano de obra abundante en las actividades ferroviarias.

El sindicato Ossa, prosiguiendo con actividades, también completé su personal
técnico administrativo y pensé contratar como 500 operarios italianos, todos ellos,
experimentados en otras construcciones ferroviarias y que fueron considerados muy

buenos en esta clase de trabajosttl.

La legacion de Bolivia, a través de un recorte del peridédico El Mercurio de Santiago,
nos indica que el sindicato mencionado, en conformidad con el ingeniero Vivanco,
dio orden de proceder con la marcha de los trabajos en la zona de Molle Pampa de
la seccion chilena. Mientras tanto, el ingeniero Sanner se trasladaria proximo al
kilometro 40 (estacion Poconchile) para dar comienzo hasta el puente provisorio.
Para estos trabajos se pidieron a la region surefia 200 jornaleros para incorporar a
los que actualmente trabajaron en la linea, los cuales formaron un total de 600
hombres. En seguida irian llegando de manera continua envios de 100, 150 y hasta
200 trabajadores, hasta completar a 1.400 operarios que se requerian para este
trabajo'®2.

En febrero de 1909, mediante la prensa de Santiago, en una conferencia reunida
con Montt y el ministro de Industria, Espinoza Jara y el constructor Manuel Ossa, se
informa acerca del estado en la que se encontraba la obra bajo el siguiente detalle:

la seccion de Molinos hasta Ancara fue estudiada por los siguientes ingenieros:

12 parte: Desde Molinos hasta Alto Puquios, por el ingeniero contratista don Carlos

Lanas; como ingenieros fiscales, Heuisler Hurtado y Pool.

161 F| Diario, 7 de noviembre de 1908, p. 2.
162 | egacién de Bolivia. Santiago 10 de diciembre de 1908, f. 348.
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22 parte: Desde Alto Puquios hasta Ancara, estudiado por el ingeniero contratista
Isidro Dolares. Todos ellos acompafiados por un personal de 12 miembros, entre
ayudantes, comisiones, niveladores y dibujantes, quienes fueron dirigidos por el
ingeniero Alejandro Guzman, jefe de la inspeccién técnica del ferrocarril de Arica-

La Paz16s,

Lamentablemente, el sindicato Ossa, por no haber acelerado el trabajo, fue
reemplazado por la administracion de la Casa Jackson. Al ser sustituido, Ossa
mostro su descontento y por ello dejo una mala imagen a la empresa ganadora con

la siguiente expresion: “...porque administradores, profesionales, contratistas,
empleados y operarios, todos tuvieron que comprender que al cambiarse la
direccion de la empresa, esta tendra necesariamente que traer su personal propio,
al cual habra que ceder los puestos y campos de labor’%. Es decir, la empresa
sustituida pensO obstaculizar a la empresa ganadora Jackson dejandola sin

personal necesario.

Desde luego, Jackson continud con labores ferroviarios, el cual, segin una memoria
anual de 1909, se empled la siguiente cantidad de operarios: Seccién boliviana, que
partia desde Viacha hasta Calacoto, se utiliz6 un promedio de 1.980 operarios por
afo; la seccién chilena, se empleé 1.300, de los cuales sumandose se tenia por un
total de 3.280 trabajadores. El jefe que condujo trabajos ferroviarios, hasta el 31 de

diciembre del mismo afio, fue el ingeniero Benjamin Vivanco'.

También la informacion menciona que, en la actividad ferroviaria, no solamente se
utilizé el trabajo de proletarios y campesinos, sino también la fuerza humana del
ejército. Un caso especifico es el de seccidon Viacha, el cual fue trabajado por mas
de 2000 hombres, todo un ejército de bolivianos, chilenos y hasta peruanos; porque
se decia que era un ejército que, en lugar de destruirse, trabajaba por la vida y la

prosperidad de América'®.

163 F| Diario, 18 de febrero de 1909, p. 4.

164 Fl Diario, 3 de junio de 1909, p. 5.

165 | g Tarde, 2 de abril de 1910, p. 2.

166 £] Comercio de Bolivia, 23 de septiembre de 19009, p. 2.
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En 1910, segun el informe del ingeniero Knaudt, se emplearon en el trabajo
alrededor de 1.300 operarios y en meses anteriores llegaron hasta 2.500. La
direccion de esta obra estaba a cargo del ingeniero J. M. Alexander, quien tenia a
sus ordenes a tres ingenieros encargados cada uno de las tres areas de trabajo:

trazado, terraplenes y construccion'®’,

A mediados del mismo afio, el personal de ingenieros de la casa constructora
Jackson fue de 24 ingenieros técnicos para la seccion chilena y uno para la
boliviana. La inspeccion fiscal, encargada de controlar los estudios respectivos y la
intervencidn en los pagos de la empresa, estaba compuesta por un ingeniero jefe,
dos ingenieros de seccion, un primer ingeniero y dos niveladores. En el nUmero de
trabajadores en la seccion chilena, hasta la fecha se emple6 1.500 operarios
bolivianos y chilenos. En la seccién boliviana en los trabajos que iban desde Viacha
hasta Botijlaca, cerca de la hacienda de Comanche, trabajaron 2.500 hombres'8,
En 1911, el nimero de operarios de ambas secciones en el mes de julio alcanzé a
3.680 trabajadores®®, la mas alta en relacién a otros meses o afios, pues si
multiplicamos por 12, esto se hace 44.160 jornales, aunque no se podria decir un
namero exacto, sino una aproximacion debido a las deserciones, enfermedades,

etc., que se podian registrarse por meses.

En 1912, hubo una disminucion en el nUmero de jornaleros porgque ya estaba por
terminarse las labores ferroviarias; por ende, el promedio de los trabajadores
ocupados en las diversas faenas alcanz6 a 1.800 por trimestre, lo que equivale
emplear mas o menos alrededor de 7.000 jornaleros anualmente. El avance del
trabajo con el enrielamiento, en la seccién boliviana, alcanz6 solo dos kilometros, y

seis de lastre por trimestre’7°.

Estos trabajadores para que realicen labores de forma ordenada, disciplinada y sin

sufrir abusos, en la memoria menciona que el gobierno organiz6 una policia

167 E| Tiempo, 27 de enero de 1910, p. 2.

168 £ Comercio de Bolivia, martes 7 de junio de 1910, p. 1.

169 Memoria presentada a la Legioslatura en 1911 por Juan Misial Saracho, ministro de Gobierrno y
Fomento. Talleres Grfaicos “LA PRENSA”. La Paz, 1911, p. 71.

170 F] Diario, jueves 10 de octubre de 1912, p. 1.
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ambulante destinada a evitar abusos de parte de los obreros antiguos hacia los

nuevos y al mismo tiempo para protegerlos de sus intereses’L.
2.3. Retribucion de salarios a los trabajadores y la escasez del agua

En el pago de salarios hubo una diferencia significativa con los del sector patronal
(ingenieros geologos, técnicos e inspectores del ferrocarril) y el sector trabajador
masivo, quienes desempefarian como carretilleros, paleros, transportadores de
piedras, tierras, etc. Por ejemplo, de los ingenieros contratados por el sindicato
Ossa, el unico que se quedo al servicio del gobierno chileno fue el ingeniero Souyer,
con el sueldo de £ 600 anuales y 10 pesos de viatico, quien era el jefe de una de
las secciones, en la cual estaba dividida la linea. Esta obra estaba a cargo de un

ingeniero chileno que ganaba 600 pesos al mes'’2.

Haciendo un andlisis comparativo, se tenia el siguiente resultado: solo del primer
caso, el ingeniero Souyer, como hemos sefialado, ganaba 600 libras esterlinas (£)
por afio, de las cuales, dividido por mes, este percibido £ 50, lo que equivaldria
percibir Bs. 650 mensualmente en esa época. Mientras tanto, un operario
campesino y proletario migrante ganaba, por esos mismos afios, alrededor de un
boliviano con veinte centavos o con cuarenta por jornal'’3, en algunos casos en Bs.
cinco por dia'’, haciéndose mensualmente, en el primer caso en Bs. 28.80 a 33.60
y, para el segundo, Bs. 120, lo cual no alcanzaria para cubrir las diversas
necesidades y el sustento familiar. Esta afirmacion es comprobable, considerando
la primera referencia de salarios en promedio a Bs. 31.20, es lo que ganarian el
grueso de los trabajadores ferroviarios en 1910. Pero, comparando con los precios
de los productos locales e importados dispuestos en el mercado de Corocoro para
el consumo de los mineros en 1914 y 1930, se tenia lo siguiente: la papa costaba
Bs. 10 la carga de 75 kilos; la tunta estaba en Bs. 12 el quintal; la quinua Bs 617°; la

171 Memoria presentada a la Legislatura en 1910 por Angel Diez de Medina, ministro de Gobiernoy
Fomento. Talleres Graficos “Prensa”. La Paz, 1910. R. LXIX.

172 E| Diario, 7 de junio de 1908, p. 4.

173 E] comercio de Bolivia, sdbado 5 de marzo de 1910, p. 1.

174 E] Comercio de Bolivia, martes 7 de junio de 1910, p. 1.

175 ALP/P.D-T/EP, Administracion de Pacajes, C115, 1914.
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harina Bs 21 el quintal; y Azlcar en Bs. 21 el quintal'’®. De estos dos ultimos
productos importados, el precio fue un poco elevado debido a la crisis internacional

y minera en el distrito.

Ahora bien, si tomaramos en cuenta a un trabajador del ferrocarril con el sueldo
mencionado arriba, que tiene cuatro hijos y su esposa, éste mantendria a cinco
personas, de los cuales, con el salario mensual de Bs 31.20, se compraria un poco
mas de dos arrobas de productos autoctonos y mas de una arroba de productos
importados mensualmente. Sin embargo, para subsistir en la familia, no solamente
se requerian esos articulos, sino también el combustible para la cocina (carbén,
taquia y lefia), carne fresca o seca (chalona), prendas de vestir, etc., los cuales
restarian del gasto aproximado de la canasta familiar. De esta manera, los salarios
de los trabajadores eran muy bajos en aquel tiempo, no comparables con la
remuneracion actual a los mineros o ferroviarios. Mientras que, el ingeniero
calificado ganaba mensualmente casi 21 veces lo que un trabajador subalterno

percibioé en término medio.

Sobre los operarios subalternos, vale preguntarse ¢por qué de la diferencia de
pagos de salarios en esos trabajadores?, hemos dicho que los obreros de baja
categoria ganaban de un boliviano con veinte o con cuarenta centavos hasta
inclusive en 69 centavos por jornal en moneda bolivianal’’. Esta muy baja de
salarios pagados, segun la informacion, ocurrié con los de trabajadores de la
seccion boliviana. Mientras que de los que ganaron en bolivianos, cinco
correspondio a la de chilena. Estos salarios eran pagados por destajo (una especie
de tarea); se pago por cortes de terreno blando un boliviano y Bs.10 el metro cubico;
y en roca viva tres pesos bolivianos, esto en la seccion boliviana. Ahi notamos una
diferencia asombrosa, ya que los salarios pagados fueron desiguales en ambas
secciones, lo que hizo parecer que los obreros que trabajaron en la seccion
boliviana fueron considerados como segunda o tercera categoria, en relacion a los

trabajadores de la seccién chilena.

176 E| Diario, miércoles 30 de julio de 1930.
77 |bid.
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En torno a la carencia de agua, en el desempefio del ferrocarril, los trabajadores se
enfrentaron con una variedad de obstaculos de caracter humano, principalmente
con la escasez de agua dulce y el problema climatico que causo6 enfermedades. En
el primero, hubo escasez de agua para el consumo de los trabajadores, elemento
vital que se traia a lomo de mulas desde lugares bastante lejanos y elevados,
llegando a costar en esa época tres pesos cada cubo!’®, O sea, que cada cubo
(1000 litros de agua), costé dos jornales de trabajo en el ferrocarril. Sin embargo,
para solucionar este déficit de agua, encontraron varios sitios de vertientes y rios.
La mas favorable por la calidad de sus aguas resulto la vertiente que provenia de
los altos cerros nevados de “Caracarani” ubicado a 5.190 m., de altitud. Esta agua
se traia desde una represa que estaba instalada en la punta de “Titiri” a través de
una cafieria de cuatro pulgadas de didmetro con un recorrido de 125 kilébmetros
hasta llegar al estanque de distribucién construido en la ladera del Morro de Arica.
De esta carfieria matriz, también se bajo una parte para proveer al estanque de
estacion Poconchile!’®, para atender precisamente las actividades ferroviarias de la
seccién chilena. Finalmente, el segundo se refiere a la fiebre o calentura que atacé
a los trabajadores, tanto a los migrantes como a lugarefios (ver la parte del contexto

geografico).
3. Costos de construccioén

Los costos de construccion fueron un aspecto indispensable que se muestra en este
apartado, en el cual se considera cuanto se invirtié en esa obra tan anhelada por la
oligarquia boliviana y chilena y cémo se distribuy6 y redistribuydé en diferentes
actividades, materiales y salarios, tomando en cuenta el costo total, por secciones
y por kilébmetro.

Segun el Ministerio de Industria y Obras Publicas de Chile, el costo total de la obra

fue de £ 2.865.496, expresado en Bs. 36.936.2438°, |o cual implica un equivalente

178 E| Diario, 1 de enero de 1913, p. 2.

179 Alberto Decombe. Ministerio de Industria y Obras publicas de Chile..., 1913, p. 38.

180 Esta cifra en Bs., estamos tomando en cuenta del valor de una libra esterlina (£) de 12, 89 registrado en el
ano 1912, p. 39.
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al ingreso total de mas de dos afios del Estado boliviano en la época. Costos por
seccion: seccion boliviana £ 1.105.000 y seccién chilena £ 1.760.496. En
kilometraje, a la primera correspondio £ 4.742 y la segunda £ 8.546. Segun Sorzano
el costo por kilémetro en la seccién boliviana fue £ 4.7308! con una diferencia de £
12 de la cifra anterior, de los cuales haciendo una comparacion, se deduce que la
seccion chilena absorbié casi el doble del gasto que la boliviana, debido a la
topografia accidentada por las que se realizé el trabajo en relacion a la seccion
boliviana, que mas bien presentaba una topografia mayormente de suelo plano. Sin
embargo, hay que tener en cuenta que los costos introducidos por kildmetro fueron
mucho mas variantes de un kilbmetro al otro, ya que ciertos tramos exigieron
mayores costos como, por ejemplo, la zona de cremallera donde el trabajo fue muy

lento y costoso.

En cuanto a la distribucién de costos por diferentes actividades de ambas secciones,

se tiene lo siguiente:

Cuadro N° 3

Distribucion de costos en diferentes actividades (1906 - 1912)

Actividades y Costo en (£) Costo en Bs. En % | Tipo de cambio £/Bs por
material afo

Estudios 21.384 (1) 275.639 (2) 0,7 | 1906 £1 Bs.12,04(3)
Expropiaciones 21.894 282.213 0,7 1907 »» » 12,27
Construccion 2.700.033 34.803.425 94,3 |1908 »» » 13,52
Inspeccién técnica | ------------- 1909 »» » 12,80
Material rodante 122.184 1.574.952 43 [1910 »» » 12,33

1911 »» » 12,43
1912 »» » 12,89
Total costo del 2.865.495 36.936.229 100 Promedio 12,61
ferrocarril
Fuente: 1) Ministerio de Obras Publicas de Chile..., 1913, p. 65.

2) Elaboracion propia considerando el valor de libras esterlinas (£) en Bs, realizando la sumatoria de
los siete afos, y extrayendo un promedio equivalente de una (£) en Bs. 12,61. Este procedimiento
es elaborado en base del texto de Eduardo Lépez Rivas. Esquema de la historia econdmica de
Bolivia. Universidad Técnica de Oruro, 1955, p. 27.

3) En el tipo de cambio, una libra esterlina (£) durante los seis afios fluctuaba alrededor de 12,61
bolivianos como promedio, excepto el afio 1908 donde el valor de la libra lleg6 a Bs 13,52. Para ver
otros siguientes afios, consultar el mismo texto de Eduardo Lopez. Esquema de la historia econdmica
de Bolivia, p. 27.

181 Carlos Tejada Sorzano. Informe que el jefe de la seccién de ferrocarriles eleva al director de Obras Publicas
acerca de la construccion del Ramal-Corocoro. Publicacidn oficial. Imprenta Artistica Socabaya, La Paz, 1913,
p. 35.
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En el cuadro N° 3, constatamos sobre el costo de las actividades y materiales, donde
la construccién represent6 un 94,3% de los costos totales, casi una torta entera, lo
cual estaria distribuido principalmente en salarios de ingenieros y trabajadores,
bienes de capital, entre otros; mientras que el material rodante para transportar
materiales representa un 4,3% vy, por ultimo, las actividades de estudios y
expropiaciones apenas con un 0,14%, ya que estas ocupaciones no demandaron
mayores inversiones en el primero, porque es un trabajo corto de pocas personas;
en el segundo, bastaria con el pago de indemnizaciones justas a los lugarefios por
atravesar sus viviendas y pastos bofedales; pero, en todo caso, el ferrocarril se

construy6 en una superficie terrestre de poca poblacién.

A continuacién, sefialemos dos ejemplos de costos. El sindicato constructor
Jackson, en la adquisicion del material rodante necesario, consiguié 6 locomotoras
y 150 carros por un valor hasta de £ 50.000182, Esta cifra represento 1, 7% del total
de los costos. Otro, el valor aproximado de los materiales de cremallera que alcanzé

a £ 72.599183, Esto represento 4,1% del costo total de la seccion chilena.
3.1. Costos por la expropiacion de un terreno para la maestranza

Sobre las expropiaciones de terrenos en el sector de Viacha, tenemos algunos
ejemplos. La junta municipal de Viacha, conjuntamente con dos personas
lugarefios, presentaron una demanda de expropiacion al prefecto del departamento
de La Paz, indicando que el procurador Fidel Bozo de la empresa constructora del
ferrocarril Arica a La Paz, necesitaba expropiar un area de superficie total de 92.501
m2 en las cercanias del pueblo de Viacha para la instalacion de oficinas,
maestranzas, estaciones y otras dependencias. Sin embargo, esta empresa, en esa
seccion, ocupo 110.131m?, de los cuales so6lo pago 17.680 m2 a los propietarios de
junta municipal (Felipe Urquizo), Basilia V. de Mercado e Ismael Flores. Quedan los
92.451mz2 por expropiarse y que pertenecian a las siguientes personalidades: Felipe

Urquizo, Antenor Silva y Adelaida de Alcazar®+.

182 ] Comercio de Bolivia, martes 7 de junio de 1910, p. 1.
183 F] Tiempo, sébado 26 de abril de 1913, p. 7.
184 ALP/Tesoro Nacional, 1911- 1912.
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De la misma forma, se expropiaron la propiedad de otras personas. Para tal efecto,
se nombraron peritos a David Balldn, representante por la empresa del ferrocarril,
Juan Yurisichi por la municipalidad y Felipe Urquizo y otros representantes como
demandantes, quienes, recurriendo a esas areas de terreno, apreciaron que el lugar
en toda su extension era apto para la crianza de ganado y la agricultura. Por ello,
entrando a un mutuo acuerdo entre ambos, asignaron el precio de Bs. 100 por

hectarea, es decir un centavo por metro cuadrado (m2)18,
4. Finalizacion de la obra: inauguracion y festejo publico

Esta red ferroviaria se concluy6 después de haberse trabajado por un lapso de ocho
afios (1906-1912). Su objetivo principal fue precisamente el de establecer
relaciones comerciales con Chile y tener una salida méas corta y segura al puerto del
Océano Pacifico para conectarse con los mercados internacionales y, a la vez,
constituirse en un elemento de progreso, donde se resolverian las necesidades

futuras de un pueblo encerrado dentro de la cordillera®®,
4.1. Expresion disconforme, acta protocolar y concurrencia poblacional

Antes de ser inaugurado el ferrocarril, surgieron algunas voces insatisfechas por
parte de algunos columnistas bolivianos residenciados en Arica, donde
manifestaron que el ferrocarril de Arica a La Paz, fuera exclusivamente chileno
porque ya fue un problema para Bolivia, ya que no se conocia si resultara peor o
mejor que los existentes; ademas, pareciera que nunca operaria; pero, si lo hiciera,
no prestaria servicios a los bolivianos, sino a ciudadanos chilenos en todas sus
dependencias. A su vez, el gobierno chileno no tomé en cuenta las leyes que regian
en nuestro pais sobre ferrocarriles, ni al gobierno de Bolivia encargado de hacerlas
cumplirt®”. Esta afirmacion expresada es evidente si recurrimos a otras
informaciones respecto a ¢por qué algunos bolivianos dudaron mucho de la

construccion ferroviaria y de sus beneficios posteriores?

185 ALP/Tesoro Nacional, 1912, p. 11.
186 F| Diario, 11 de mayo de 1913, p. 1.
187 F| Diario, miércoles 29 de enero de 1913, p. 7.
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La respuesta es sencilla, porque en primer lugar, la poblacion boliviana letrada tenia
desconfianza debido a que la inauguracion del ferrocarril fue suspendida desde su
fecha inaugural'®® en reiteradas oportunidades. Esta obra, si bien ya se encontraba
concluida con el empalme respectivo de los rieles en las dos secciones para
comienzos de 1912, recién después de un afio, en mayo de 1913 fue inaugurada.
Segundo, porque vieron y sintieron que otros ferrocarriles no cumplieron
cabalmente con las expectativas bolivianas, sino mas bien beneficiaron a las
empresas ferroviarias extranjeras; lo que también pensaron que ocurriria con el
nuevo ferrocarril. Esta situacién es comprobable, ya que Chile en 1918 fue el mayor
exportador de mercancias por el puerto de Arica hacia Bolivia (ver el cuadro N° 34).
Tercero, porque el Tratado de 1904 es claro al manifestar que después de 15 afios
de explotacion ferroviaria, recién en 1928, pasaria la seccién boliviana al Estado
boliviano, probablemente con rieles y locomotoras desgastadas. Hasta entonces,
las leyes bolivianas no tuvieron suficiente fuerza para controlar el comercio exterior

ni fijar tarifas del transporte.

Por el lado chileno, también emergieron voces en los medios de prensa en ese pais
con relacion al ferrocarril, expresando que la inauguracion oficial no tendria una
relevancia significativa, puesto que la red ferroviaria no llegé hasta la ciudad de La
Paz, como era esperado por el gobierno chileno, porque la llegada hasta El Alto
resultd a un lugar aislado y sin comercio, la cual ocasionaria pérdidas en su
explotacion. Mientras que otras lineas ingresaban hasta las goteras de la ciudad de
Murillo®®. Por tanto, pensamos que este fue uno de los motivos por los cuales, el
presidente chileno Ramoén Barros Luco no asisti6 a la inauguracion del nuevo

ferrocarril concluido.

Veamos a qué se debe este problema. La prensa nos anuncia que desde algunos
meses antes de 1911, ya hubo desacuerdos entre los gobiernos de Bolivia y Chile
sobre el ferrocarril. Puesto que el gobierno chileno hizo conocer este asunto a

nuestro pais argumentando que el ferrocarril pertenecia a ambas naciones y como

188 F] Comercio de Bolivia, domingo 1 de diciembre de 1912, p. 1.
189 F] Comercio de Bolivia, domingo 22 de diciembre de 1912, p. 1.

96



tal, pidié que se subsanara de manera inmediata. Pero, hasta ese momento, no se
tenia una resolucién satisfactoria. Segun sus informes, en la prensa, el desacuerdo
entre los gobiernos consistia en que Chile consider6 indispensable que el ferrocarril
fuera construido y que tenga su estacion terminal en la ciudad de La Paz y, ademas,
de no ser boicoteado por dos empresas (Mollendo y Antofagasta) que, en ese
momento se encontraban con mayor preferencia publica. Por el lado boliviano,
argumentaron que ya se tenia suficientes ferrocarriles para su mejor servicio, los
cuales bajaban hasta la sede de gobierno!®°. Otro argumento por el cual el gobierno
de Bolivia no acept6 era que Chile, durante los 15 afios, manejaria la linea de Arica

a La Paz a su antojo, asi quedandose como duefio de la lineal®.,

Estas fueron algunas razones por las cuales el gobierno boliviano no acepté que el
ferrocarril no se construyera hasta la ciudad de La Paz. Los comentaristas chilenos
expresaron que Chile no aspiraba a otra cosa, que obtener el complemento

importante de una gran obra de progreso de mutuo comuint®?,

En 1912, encontramos en el libro de legacion de Bolivia un recorte del periddico El
Mercurio de Santiago, donde manifiesta que el presidente de Chile anunciaria a las
camaras de senadores y diputados la conclusiéon del ferrocarril de Arica a El Alto de
La Paz y posterior complemento de esa obra hasta la ciudad de La Paz!%, En este
sentido, el ferrocarril hasta la ciudad pacefia fue un asunto de permanente
insistencia por parte del gobierno chileno y medios de prensa hacia Bolivia. De esta
manera, en el siguiente afio, se definié la fecha de inauguracién sobre la cual en

seguida hablamos.

Segun el acta oficial de inauguracion rescatada por Luis Crespo y publicado en la
prensa de El Diario de la época, la inauguracion del ferrocarril de Arica-La Paz, se
llevo a cabo el 13 de mayo de 1913, con la presencia del gobierno de Bolivia, una

comision chilena y sus respectivos delegados en la ciudad de Arica. Para ello,

190 EJ Comercio de Bolivia, viernes 30 de junio de 1911, p. 1.
191 E] Tiempo, domingo 1 de octubre de 1911, p. 1.

192 |bid.

193 Legacidn de Bolivia. Santiago 6 de junio de 1912, p. 320.
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entrando a un mutuo acuerdo, ambos gobiernos fijaron esa fecha y suscribieron el

siguiente documento:

“Acta de la Inauguracion del ferrocarril Arica - La Paz. En la ciudad de Arica,
a los trece dias del mes de mayo del afio mil novecientos trece, reunidos
en representacion de sus respectivos Gobiernos el excelentisimo sefior
Presidente electo de Bolivia general don Ismael Montes, el sefior ministro
de Relaciones Exteriores de Chile don Enrique Villegas Echiburu, el sefior
ministro de Guerra y Marina de Chile don Jorge Matte, el sefior ministro de
Industria, Obras Publicas y Ferrocarriles de Chile don Oscar Viel, el sefior
ministro de Relaciones exteriores y Culto de Bolivia don Alfredo Ascarrunz,
el sefior ministro Plenipotenciario de Bolivia en Chile y los representantes
del Senado de Camara de Diputados, de las cortes de Justicia y de més
delegados de Chile y Bolivia que suscriben, procedieron a inaugurar y a
entregar al trafico publico el ferrocarril que une el Puerto de Arica con el
Alto de La Paz constituido en cumplimiento de articulo tercero del Pacto
Internacional celebrado entre los gobiernos de Chile y Bolivia en veinte de
octubre de 1904; y con el fin de dejar testimonio de un acontecimiento tan
trascendental para la amistad, progreso y union de los dos pueblos,
convinieron en extender por duplicado la presente acta, cuyos ejemplares
guedan respectivamente en poder de los sefiores ministros de Relaciones
Exteriores antedichos para que se sirvan entregarlos a los respectivos
excelentes sefiores Presidentes de ambos paises.

Terminada la ceremonia de inauguracion, los ministros de Relaciones
Exteriores de Bolivia y Chile, Alfredo Ascarrunz y Enrique Villegas,
respectivamente firmaron la siguiente conferencia protocolizada™94.

Esta es la parte legal y protocolar de la inauguracion, sin embargo, en esta fecha
trascendental no solo se elabord un acta de inauguracion oficial con las firmas
correspondientes, sino también se presencidé la concurrencia poblacional y el
ejército, como también se desarrollaron diversos discursos por parte de las

autoridades bolivianas y chilenas en torno a la importancia del ferrocarril indicado.

En este sentido, para asistir a una ceremonia de inauguracion del nuevo ferrocarril,
la comision de ambas nacionalidades se trasladé faltando una semana para el acto.

Asi la comisién chilena arribaria de Valparaiso el dia seis de mayo tomando un

194 | Diario, jueves 13 de mayo de 1926, p. 7.
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buque denominado “Ohiogins”, el cual llegaria a Arica el 10 del mismo mes. De
Bolivia saldria de La Paz el 9 para llegar a Arica al dia siguiente. Por su parte, el
general Ismael Montes, invitado a concurrir a este acto, desembarcaria en Arica por
la tarde el dia 101%.

Entre las personalidades mas importantes que conformaban la comitiva boliviana
estaban las siguientes: Alfredo Ascarrunz, ministro de Relaciones Exteriores;
Claudio Pinilla, ministro de Gobierno; José Santos Quinteros, ministro de Justicia;
Benedicto Goytia, senador; Julio La Faye y Fermin Prudencio, generales del
ejército, Julio Zamora, diputado y otros parlamentarios. Entre otros personajes
destacados estaba también los de la prensa Carlos Tejada Sorzano, redactor de la

prensa El Tiempo y Alfredo Sanjinés de la prensa El Norte!®,

El dia 12, las comitivas chilena y boliviana se dirigieron a Tacna, donde las
autoridades de esa ciudad ofrecieron un almuerzo. ElI mismo dia por la tarde
regresaron a Arica para asistir al banquete que ofrecio el Ministro de Chile en

Bolivia, Yoacham Varas!?’.

El mismo dia, también desde el Santiago, el Presidente de Chile se dirigi6 mediante
un cable de comunicacién, felicitando a los ministros bolivianos llegados a Arica con

el siguiente mensaje:

“Felicito a Vuestras seforias por su feliz arribo a esa. Dignese saludar
afectuosamente a mi nombre al Excmo. Sefior Villazén, Presidente de
nuestra hermana de la Republica boliviana a la cual quedamos ligados por
un segundo vinculo con la inauguracion del ferrocarril Arica La Paz”.198

Con estos antecedentes, en la ciudad de Arica, el martes 13 de mayo a horas nueve
de la mafiana, se procedié con la inauguracion respectiva recibiendo con brazos
abiertos a los paises hermanos. Luego, a horas 11:30, llegaron la comitiva boliviana

donde fueron recibidos por la autoridad local y la poblacion en general, brindando

195 E] Tiempo, miércoles 7 de mayo de 1913, p. 7.
196 |bid.

197 E] Tiempo, jueves 8 de mayo de 1913, p. 7.

198 F] Tiempo, martes 13 de mayo de 1913, p. 3.
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una enorme simpatia, gritando vivas a Bolivia y Chile!%, al general Montes y a toda
la comitiva boliviana?®. Esta poblacién masiva se hallaba reunida en los andenes

de la estacion.

Las bandas militares entonaron el himno boliviano en medio de los disparos de
artilleria de los buques de guerra. La guarnicion militar y las tropas de la armada
formaban calles para el paso de la comitiva. Asi la ciudad continuaba engalanada y
las banderas chilenas y bolivianas flameaban. La gente comun se conglomeraba en
todas las calles publicas, plazas y alrededor de alojamientos de personajes
bolivianos. En esa fiesta también se presentaron bailes de distinguidos, parejas, etc.
Los representantes de la prensa pacefia fueron recibidos con galardones por sus

colegas de Chile?L.
4.2. Discurso de las autoridades

En este acto especial, no pudieron faltar también los diversos mensajes emitidos
por las autoridades principales de ambos paises. Entre los discursistas mas
importantes estaban las siguientes personalidades: ministro de Fomento, Claudio
Pinilla; ministro de ferrocarriles, Oscar Viel y el ingeniero inspector de obras publicas
Benjamin Vivanco. El primer discursista fue Pinilla, quien, en nombre del gobierno

de Bolivia, manifesté el siguiente mensaje:

“Ha sido el viejo anhelo, de los ciudadanos de la Republica de Bolivia y los
habitantes de esta regién, acortar la distancia que los separa a fin de
fomentar el intercambio comercial...Hoy se vive muy de prisa; el mundo se
ha estrechado materialmente: pueblos y razas, que antes pasaban
desconocidos, se aproximan y conviven; los accidentes geograficos mas
inexpugnables se hallan convirtiéendose en elementos de unién...Cuando
los esfuerzos y los recursos de Bolivia y Chile, ha logrado vencer la
distancia y dominar la altura implantando esta hermosa ferrocarril que sera
el firme eslabon de la amistad de los pueblos del mismo origen, idéntica
historica e iguales aspiraciones. Los considerables intereses economicos e

199 F| Diario, martes 13 de mayo de 1913, p. 3.
200 £/ Djario, miércoles, 14 de mayo de 1913, p. 3.
201 |phid.
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industriales que en un ambiente de efectos y respetos mutuos habra servir
el ferrocarril a cuya inauguracion asistimos ™02,

El segundo interventor fue Oscar Viel y expresé el siguiente discurso:

“Nada mas justo que hacer de la inauguracion de este ferrocarril una fiesta
en que se una la grandeza de la ceremonia con las entusiastas
manifestaciones de publico regocijo. ¢,I cdbmo no ser asi, cuando chilenos i
bolivianos nos damos cita para celebrar juntos una magnifica victoria que
a nadie hiere, que a nadie perjudica, segunda victoria de paz i progreso que
al fin a dado cima a una obra internacional que tantos esfuerzos ha costado
i que acarreara trascendentales consecuencias, tanto para el adelanto,
como para la rigueza de dos pueblos hermanos, juntos antes por orijen i
juntos ahora en el camino de la conquista a un cierto i dilatado destino? Si
la terminacién de una linea férrea es siempre causa de satisfaccion por los
beneficios que trae consigo, acortando las distancias i estimulando las
industrias con el intercambio del comercio i facil acarreo de los productos,
con cuanta mayor razon debemos hoi felicitarnos de ver concluida esta
obra...”?03

El dltimo fue Benjamin Vivanco, quien presenta a grandes rasgos un informe de la

realizacion de obra y finaliza con el siguiente mensaje:

‘Digna tarea del estadista seria predecir desde Iluego las vastas
proyecciones que en el futuro tendré esta obra en el progreso material de
la zona que recorre i en el desarrollo de las relaciones comerciales, sociales
i de todo jénero que a su impulso surjiran entre los dos paises que ella liga.
La capital de Bolivia queda por su intermedio a pocas horas de Arica, que
no en mucho tiempo mas serd uno de los mejores i mas importantes
puertos del Pacifico...

Con el ferrocarril de Arica a La Paz son dos ya las grandes arterias
ferroviarias que ligan a Chile y Bolivia, i por ellas seguira vinculando
perennemente la savia vivificadora del comercio, de las ideas de progreso,
de civilizacion i cultura entre ambos pueblos al amparo de la paz, supremo
bien de las naciones. Por eso es que en este dia que hara época en la
historia de ambos paises debemos esclamar alborozados como en un
himno de victoria !'Loor i gloria a los pueblos que poseen grandeza de alma

202 £/ Djario, martes 13 de mayo de 1913, p. 5.
203 Alberto Decombe. Ministerio de Industrias y Obras Publicas de Chile..., 1913, p. 110.

101



bastante para cubrir con el manto del olvido los odios i rencores que
enjendraron sangrientas luchas pasadas i enlazan sus destinos con
vinculos de acero, tal como el ferrocarril de Arica a La Paz para marchar
por siempre, leal i fraternalmente unidos, hacia la meta de su comun
progreso4,

En suma, estos mensajes vertidos en el acto de inauguracion, expresaron ocho
logros obtenidos: a) disminucion de la distancia para el intercambio comercial, b)
dominio geografico gracias a los esfuerzos y recursos empleados de ambos paises,
c) respetos mutuos al que servira el ferrocarril, d) una obra que tantos esfuerzos ha
costado, e) magnifica victoria que a nadie ofende, f) facil acarreo de productos, g)
ideas de progreso, civilizacion y cultura y h) olvido de odios y rencores pasados.

Al culminar el acto se les brind6 también un almuerzo a los invitados en el palacio
del hotel. Luego la comision oficial chilena, juntamente con la boliviana, se trasladé
a la ciudad de La Paz en el primer tren que corrié en la linea, la cual respondio a la
invitacion del gobierno de Montes. Estando la comision chilena en La Paz, recibi6
mayor agasajo y atenciones por parte del gobierno de Bolivia. A cambio de este
recibimiento, los delegados de Chile extendieron condecoraciones honorificas, a
varios ciudadanos bolivianos que concurrieron a las fiestas de inauguracién?°s,
Después de la inauguracién, para que las fiestas continuaran con exitoso
espectaculo, el prefecto del departamento de La Paz, Elias Monje, emiti6 una
ordenanza considerando una fiesta nacional los dias 15 y 16 de mayo con motivo
de celebracion del estreno del nuevo ferrocarril y la visita de la delegacion chilena,
bajo la siguiente ordenanza:

“Articulo 1° Declarese civil feriados los dias 15 y 16 del presente mes,
debiendo permanecer cerrados las oficinas publicas y bancarias de la
localidad. Articulo 2°.- En todos los edificios publicos y particulares se izara
la bandera el pabellén nacional, durante los indicados dias. Articulo 3°.- La
policia de seguridad, queda encargada de hacer cumplir la presente
ordenanza0s,

204 |bid., p. 114
205 £ Diario, jueves 13 de mayo de 1926, p. 7.
206 £/ Tiempo jueves 15 de mayo de 1913, p. 7.
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CAPITULO 3

DEFICIENCIA OPERACIONAL, COMPETENCIA Y FLETES EN EL
TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

En este capitulo analizamos en torno al transporte ferroviario de mercancias, su
deficiencia de funcionamiento durante los primeros diez afios de su operacion
comercial, tomando en cuenta la organizacién, administracién, locomotoras,
equipamientos, barcos, fletes, etc., las cuales cumplieron un papel fundamental en
la operacion ferroviaria porgue no solamente es suficiente conocer sobre el
comercio exterior, interior y pasajero, sino como enfrentd el trafico ferroviario con

diversos problemas en su funcionamiento.
1. Deficiencias de funcionamiento ferroviario y su relacion con los barcos

De acuerdo al articulo 3° del Tratado de 1904, que menciona estrechar relaciones
comerciales y politicas de ambas republicas de Bolivia y Chile, estas decidieron
vincular el puerto de Arica con El Alto de La Paz por un ferrocarril internacional
construido por el gobierno chileno y, posteriormente, su operacion comercial desde
mayo de 1913. Esta linea, como cualquier obra recién concluida, ain no contaba
con infraestructuras totalmente culminadas como para ofrecer una marcha
adecuada de las locomotoras, porque no pudo realizar un control estricto, ni tener
una mejor recepcion de cargas movilizadas debido a que falté todavia
complementarse con la construccion de estaciones, de obras portuarias y

adquisicién de locomotoras para su efectivo funcionamiento.
1.1. Plan de servicio

Uno de los elementos que hay que tener bastante claro, al referirse al proceso
ferroviario, fue sin duda el plan de servicio, es decir, cobmo iba a funcionar una vez
concluida técnicamente su obra y aprobada legal y protocolarmente, porque
sabemos mediante la informacion recabada, que el ferrocarril estudiado durante

casi una década operé en condiciones deficientes. Como tal, se requirié solucionar
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sus falencias antes de proceder efectivamente con el transporte de cargas y

pasajeros.

No obstante, la operacion ferroviaria, para que tenga un sustento legal, en junio de
1913, el Ministerio de Hacienda elaboré una resoluciéon protocolar en nombre del
presidente de la Republica de Bolivia. De la cual, sefialando algunos de los articulos

mas importantes se tiene lo siguiente:

“ELIODORO VILLAZON
Presidente Constitucional de la Republica
Considerando:

Que habiéndose inaugurado oficialmente el ferrocarril de Arica a La Paz,
en ejecucion del Tratado de Paz y Amistad de 1904, celebrado con la
Republica de Chile, se hace necesario dictar las medidas administrativas,
habilitAndolo para el comercio Internacional, por el mencionado puerto de
Arica:

Decreto:

Articulo 1°.- Habilitese, la linea del ferrocarril de Arica a La Paz para el
trafico Internacional de importacion y exportacion de mercaderias...

Articulo 2°.- Mientras se apruebe la convencién reglamentaria de trafico por
los puertos de Antofagasta y Arica, en tramite ante el Gobierno de Chile; de
conformidad con los articulos 4° y 5° del supremo decreto de 15 de junio de
1912, quedan designadas las aduanas de la Paz y Oruro como oficinas de
revision para las mercaderias.

Articulo 3°.- Para las mercaderias importadas a la Provincia de Pacajes del
Departamento de La Paz, se designa igualmente como oficina de revisién
la Tenencia de Aduana de Corocoro™°7,

1.2. Complementacion de algunas obras ferroviarias y portuarias faltantes
Segun la prensa, un afio antes de su inauguracion, una parte de los fondos

econdmicos ya estaban dispuestos para invertirse en las obras faltantes. Una parte

del presupuesto surgié de la fase de construccion, un sobrante de alrededor de

207 E| Tiempo, miércoles 18 de junio de 1913, p. 7.
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500.000 libras esterlinas (£) para ser destinado basicamente a obras portuarias de
Arica, con el fin de contribuir a un movimiento gigantesco comercial. Entre otros
aspectos, se nombro en el Ministerio de ferrocarriles, una comision designada por
el gobierno chileno para que estudiara la vigencia de tarifas, asi como el pedido de

material rodante para ser armado y posteriormente entregado al trafico piblico?°8,

De esta manera, el ferrocarrii empez6 a operar, aunque de manera provisional,
desde el 26 de febrero de 1913, dos meses antes de su inauguracion, y después de
haber sido entregada la linea por la empresa constructora a los de la administracion
por el gobierno chileno. Desde entonces, la empresa a cargo del mismo gobierno,
penso6 desarrollar un plan de servicio que pudiera responder eficientemente a las

exigencias del plblico?%°,

Para lograr este objetivo, primeramente, habia que concluir las obras faltantes en
todo el trayecto de la linea. Pues, sabemos, a través de las informaciones, que la
linea en la parte comprendida en la seccion chilena estaba regularmente asegurada;
pero, teniendo mucho que arreglar en cuanto a trabajos de arte, preparacion de
acueductos y desagies. De la misma forma, en la seccion boliviana faltaba
complementarse actividades de lastre para dar solidez a la linea, ya que con el
trafico semanal se notaba el ferrocarril de Decauville. Como tal, la explotacion de la
linea se moviliz6 sin contar con todos los elementos, sin maquina, ni equipaje?'?, lo
cual no quiere decir que estos medios mecanicos y equipajes en el ferrocarril fueran
ausentes, sino mas bien, fueron utilizados muy poco debido a su reciente llegada y

operacion.

A nivel del puerto, se pens6 construir una gran escollera?*! que vinculara barcos

procedentes de otros puertos del Pacifico con la isla de Alacran. Este trabajo

208 | Tiempo, viernes 22 de marzo de 1912, p. 3.

209 £] comercio de Bolivia, miércoles 5 de marzo de 1913, p. 1.

210 £] Comercio de Bolivia, sébado 24 de mayo de 1913, p. 1.

211 Muro construido en la entrada del puerto al mar para justamente dar abrigo del oleaje del agua. Segun
Mingot se refiere a una obra de rompeolas constituida por un amontonamiento de piedras gruesas, coronada
por bloques de hormigdn y obra de fabrica. En: Diccionario de las ciencias y técnicas elaborado por Tomas de
Galiana Mingot. Tomo I. Ediciones Larousse, U.S.A., 1992.
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comenzaria en noviembre de 1913, encabezado por la administracion ferroviaria,

bajo la vigilancia del ingeniero Benjamin Vivanco?'?.

Asimismo, sobre la deficiencia de obras portuarias y de otras infraestructuras,
surgieron continuamente expresiones en medios de la prensa pacefia como en los
periddicos de Chile en 1916. Por ejemplo, en El Mercurio de Santiago se anuncio
gue no bastaba tener un trazado de rieles desde la costa de Chile a la meseta
andina, sino que esa conexion ferroviaria entre La Paz y Arica estaba incompleta;
mientras no fuera solucionado este problema, no podria desarrollarse un servicio
regular e intenso. También se menciond que en Arica no existieron elementos
modernos de embarque y desembarque que darian facilidades econdmicas a las
operaciones; aun asi, el ferrocarril continuaria luchando contra la competencia de
las otras dos lineas como fueron Mollendo y Antofagasta?'®. Esta falta de obras,
segun el Ministerio del area, debia ser resuelta de manera inmediata, pues en el
mismo afio se iniciaria la construcciéon de un Muelle?** propio en Arica para el

servicio del ferrocarril?15,

A principios de 1917 esta deficiencia fue igualmente reflejada por la prensa chilena,
por medio del cual se expreso que la linea de Arica resulté aventajada debido a su
menor distancia en comparacion con otras lineas que salian por el Pacifico. Sin
embargo, el gobierno chileno abandoné aquella empresa casi a su propia suerte,
sin considerar las ventajas politicas y econémicas que traeria al pais. Asi en Arica
no se hizo nada para facilitar el trafico, ya que faltdé elementos de embarque-
desembarque, asi como no existieron bodegas?6, ni abrigo, para las naves. En otras

palabras, el puerto estaba en las mismas condiciones que antes de la ocupacion

212 £] comercio de Bolivia, miércoles 15 de octubre de 1913, p. 7.

213 | egacién de Bolivia, Santiago, 7 de enero de 1916. f. 120.

214 Andenes altos, de altura igual a la de la plataforma de los vagones, en las cuales se efectta la carga y
descarga. En: Diccionario de las ciencias y técnicas realizado por Tomas de Galiana Mingot. Tomo Il. Ediciones
Larousse, U.S. A., 1992.

215 F| Tiempo, viernes 21 de enero de 1916, p. 7.

216 Obra construida en los puertos de mar, pieza o piezas bajas que sirven de almacén para los mercaderes.
En: Enciclopedia Universal llustrada Europeo- americana. Edit. Espasa — Calpesa S. A. Tomo VIII. Madrid —
Espaina, 1979.
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chilena. En lo que respecta al material rodante de explotacion, también fue

escasisimo?l’,

Para mediados de 1918, el agente aduanero de Arica, D. Cusicanqui informo que al
no contar en Arica con elementos necesarios, sobre todo en la obra portuaria, las
mercaderias estaban cargadas en barcos estacionados en la bahia?8, expuestas a
condiciones inseguras, solo confiado en la honestidad de algun cuidador particular
gue ponian las empresas de bugues, sin que haya una vigilancia oficial ahi en la

bahia, donde estaba descargada parte de la mercaderia!®.

Otro de los ejemplos claros sobre la deficiencia ferroviaria, proviene de un recorte
del periddico chileno, donde expresa que el Congreso Nacional de Camara de
Senadores, en julio de 1919, debati6 este problema y un parlamentario ponderé la
exposicion de Aldunate, senador por Santiago, ya que el mismo parlamentario en
1915, tuvo la ocasion de pasar por el puerto de Arica y alli logré ver que el muelle
que se usaba para el servicio de cargas y de pasajeros se encontraba en
deplorables condiciones y que casi no prestaba un servicio efectivo, aunque se
habian realizado ciertos trabajos de prolongacion de la parte vieja del muelle, pero,

esta se estaba destruyendo por completo??°.

Ainicios de 1921 la linea de Arica a La Paz, alin no presté eficientemente su servicio
al comercio de Bolivia, pues la actividad comercial seguia prefiriendo hacer
recorridos mas largos, asi sufriendo los dafios que ocasionaba el trasbordo a causa
de la lentitud y la irregularidad de servicios. Como remedio, se solicitd al
administrador del ferrocarril, Manuel Valle, y jefe del trafico, ingeniero Arraya, con
sus permanencias en Bolivia, que puedan encargarse de solucionar las deficiencias

ocasionadas actualmente??!. Sin embargo, contrariamente, nos anuncia la prensa

217 E] Tiempo, domingo 14 de enero de 1917, p. 2.

218 penetracidn del mar en la costa, generalmente considerada como un golfo poco grande y de entrada ancha.
En: Diccionario de las ciencias y técnicas realizado por Tomas de Galiana Mingot. Tomo I. Ediciones Larousse,
USA, 1992.

219 Republica de Bolivia. Apéndice de la Memoria del Ministerio de Hacienda presentado al Congreso Nacional
en 1918. Imprenta Velarde, La Paz, p. 349.

220 | egacién de Bolivia, Santiago 17 de julio de 1919, f. 10.

221 | Tiempo, miércoles 4 de mayo de 1921, p. 7.

107



El Diario de La Paz que en los diarios de la costa se hablaba del resurgimiento del
ferrocarril estudiado, ya que diariamente se notaba la llegada de numerosas cargas
de transito para Bolivia. Asimismo, las informaciones que llegaron de La Paz a ese
puerto, manifestaron que el comercio boliviano exigid grandes pedidos de
mercaderias a Estados Unidos y Europa, ordenando que la carga sea transportada

por la via de Arica???,

Esta ultima informacion nos indica que recién el ferrocarril a mediados de 1921
empez6 a equiparse mucho mas y tener servicios adecuados, es decir, después de
casi una década de trabajo se logr6 superar las falencias en su operacién comercial,
cuando el volumen de cargas se disminuyé desde 1920. Entonces su mejora

progresiva iba en contradiccion.
1.3. Entrevista a los administradores sobre la conduccion ferroviaria

En la conduccion de los administradores y el estado en el que funcionaba el
ferrocarril a mediados de 1914, un reportero chileno entrevisto a Juan Manuel Valle,
administrador del ferrocarril Arica-La Paz, un hombre competente de la misma
nacionalidad, que condujo de manera consecutiva durante casi mas de una década,
con algunos reemplazos eventuales. Su trayectoria exigidé que se comunicara con
un reportero acerca del transporte ferroviario. Valle, al referirse a otros puertos,
respondid que ninguno de los dos puertos (Molledo y Antofagasta) contaria con una
bahia mejor que la de Arica que apenas en cinco dias del afio podria ofrecer
facilidades para el embarque y carga; a su vez, menciond que el puerto no exigio
trasbordos. Esas ventajas coadyuvaron en favor del comercio para abaratar costos
de los articulos de la primera necesidad que se internaron del exterior??3. Esta bahia
mejor posicionada en Arica se ve claramente reflejada en la fotografia N° 14, donde
muestra que la ciudad presenta un panorama urbano con grandes habitaciones y

murallas construidas en forma cuadricular, y a la vez, separadas por calles y

222 £ Diario, sébado 4 de junio de 1921, p. 1.
223 | Tiempo, martes 2 de junio de 1914, p. 7.
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avenidas que direccionan su salida hacia el mar; también se ven tres o cuatro barcos

grandes posicionados al lado de la ciudad.

Sobre la consulta de rebaja de horas de viaje y el ofrecimiento de comodidades a
los pasajeros, el Administrador respondié que €l se encontraba preocupado por
implementar el servicio de trenes bisemanales de los que uno seria diurno y el otro
nocturno. Del primero aprovecharian las familias y turistas; y del segundo, los
comerciantes y hombres de negocios. Con respecto del deficiente empleo del
material rodante, contestd que, hasta la fecha, se subsané esa falta y se
comprometio que cualquier momento podria atender el mejor servicio de pasajeros
y cargas®?4. Como se podra percibir en esta entrevista, el administrador del
ferrocarril respondié con una proyeccién bastante optimista. Por ello, también fue
ponderado por sus mejores labores por Horace G. Knnowles, ex ministro de los
Estados Unidos en Bolivia, que pensé que bajo la administracion de Valle ese
camino de hierro seria muy util para Bolivia y a sus intereses. También Valle dijo

que los fletes fueron reducidos a una tercera parte de lo que se pagaba antes??°,

En agosto de 1916 el ministro plenipotenciario Claudio Pinilla envié una nota al
canciller boliviano, Arturo Molina Campero, indicando que la Prensa EI Mercurio de
Santiago pregunté también al administrador acerca de como se desarrollaba el
servicio de ese ferrocarril. El respondié que todo marchaba bien, ya que hasta ese
momento se atendio en forma eficiente a la movilizacion de cargas de Bolivia y Chile;
también las locomotoras del ferrocarril internacional llegaron con toda rapidez y sin
tropiezos a la capital de Bolivia. Aunque manifestd que todavia se requeria algunas
mejoras en el servicio para tenerlo perfecto. En torno a lo que el ferrocarril podria
alcanzar con el pago de sus gastos, Valle contestdé que este no solamente cubrid
Sus pagos, sino que dej6é una buena utilidad al fisco nacional chileno; asimismo, dijo
que él no vino a pedir ayuda del fisco, sino a solicitar que le autoricen gastar una

parte de las ganancias generadas por el ferrocarril para el mejoramiento mismo del

224 |bid.
225 F| Tiempo, jueves 1 de octubre de 1914, p. 3.
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servicio. Estos excedentes estaban destinados a aumentar y mejorar el material

rodante, para asi incrementar utilidades en una proporcién considerable??®.

En 1917, la Prensa La Nacion, de Santiago, de igual forma converso con Valle sobre
el trafico comercial. El administrador contest6 que el trafico se mantuvo en buenas
condiciones a pesar de la dificil situacion ocurrida por la primera guerra europea, la
cual restringié la carga de importacion, pero también estimulé al movimiento de
exportacion, puesto que, como se supo, Bolivia fue siempre un pais productor de
metales que, hasta ese entonces, se consumieron en gran escala en Europa. Asi la
proporcién del 30% que aumento el trafico de carga fue halagadora. En cambio, no
pudo decir lo mismo del trafico de pasajeros, pues, este se restringio debido a la
conflagracion mundial y la escasez de vapores. En lo referente al material rodante,
a fines del mismo afio, se aumentarian 100 carros bodegas para 25 toneladas de
carga cada uno y cuatro locomotoras. Todo ello fue hasta ese momento, pero se

seguird haciendo mas adquisiciones para los afios venideros??’.

Sobre los resultados obtenidos del transporte ferroviario, Valle no quiso responder
puntualmente porque fue una informacion reservada para €l mismo, y mas bien
respondié que este tema requeria una disertacion larga y reposada, y que esa no

fue la oportunidad de realizarla??8.

A principios de 1921 la administracion del ferrocarril, ya no estuvo a cargo de Juan
Manuel Valle, sino fue asumido por Guillermo Pérez Baldivieso, supuestamente una
autoridad que asumié de manera transitoria. Este administrador para solucionar las
deficiencias en el ferrocarril, junto al ministro del ramo, preocupados, realizaron un
examen de las necesidades del indicado ferrocarril, a fin de redactar un proyecto de
renovacion y adquisicion de equipos y material rodante destinado a mejoras en

forma efectiva22®.

225 | egacién de Bolivia, El Mercurio 29 de agosto de 1916, f. 212.
227 F| Diario, 6 de noviembre de 1917, p. 7.

228 |pid.

229 F| Diario, domingo 23 de enero de 1921, p. 1.
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Sin embargo, el mencionado administrador fue sustituido por Valle en mayo del
mismo afio, quien nuevamente fue nombrado como encargado del ferrocarril por el
gobierno chileno por su amplia trayectoria. Mientras tanto, el Congreso chileno
aprobg invertir algunos millones de pesos para proveer a las necesidades del trafico.
Estas necesidades consistian en dotar mayor cantidad de material rodante para
precisamente evitar enormes perjuicios comerciales, sobre todo en la actividad de
importacion, con el estancamiento constante de cargas que se registraba en Arica
con transito para Bolivia. Ahi vinieron dafios y perjuicios, no solo a los interesados,
sino al prestigio mismo del ferrocarril. Otro problema que se afiadio fue la falta de
un servicio de trenes de manera frecuente entre Arica y La Paz porque hasta ese

instante el transporte habia prestado servicios una sola vez por semana?%.

Después de menos de un afio, exactamente en 1922, encontramos en las notas de
legacion de Bolivia (actualmente conocida como la embajada) un recorte del
periédico La Nacion, de Santiago, donde manifiesta que en la misma ciudad, se
encontré al administrador interino del ferrocarril, Luis Schmidt, quien conversé con
el ministro del area, Armando Jaramillo, sobre el estado en la que se encontraba la
marcha ferroviaria. Segun ese periddico, el gobierno pensé destinar la suma de
$1.200,000 para adquirir nuevas locomotoras y una partida de equipo. Elementos
con los cuales se aumentaria en gran proporcion al trafico de trenes de esta linea.
Pues, segun Schmidt, el ferrocarril, por mas que escaseaba de material rodante,
seguia prestando inmensos servicios a la zona, ya que su competidor de Mollendo
no le restd gran cantidad de carga?3..

Asimismo, Schmidt en conversacion con Jaramillo, dijo que estaba satisfecho de la
marcha de los servicios del ferrocarril, y a su llegada encontré por parte de todo el
personal la mas decidida buena voluntad para cooperar a sus propositos de llevar
al maximo de eficiencia los importantes servicios que prestaba ese ferrocarril. En
cuanto al trafico de cargas, mencion0 que este disminuyo en forma significativa

debido a la crisis monetaria que se experimenté por el estafio y cobre por un lapso

230 F] Diario, 7 de mayo de 1921, p. 6.
21 | egacién de Bolivia. La Nacién de Santiago, martes 3 de enero de 1922, f. 26.
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de seis meses. Después de este tiempo, no cabe duda que el acarreo de productos

minerales, por este sector, volveria a normalizarse?®.

Otro recorte del periddico que recoge las notas de legacion de Bolivia, se refiere a
la Prensa de EI Mercurio. La cual cita opinion de El Diario de Bolivia, calificaria al
ferrocarril Arica a La Paz como el mas inutil de Sud América. Pero replico pues,
conversando con el administrador Luis Schmidt que se encontraba en Santiago,
manifestd que el ferrocarril de Arica logré expectativas de progreso, ya que el
movimiento por ese puerto se calculd en un transporte probable de 150.000
toneladas anualmente. Haciendo una retrospeccion, el trafico de cargas en 1914 fue
de 37.971 Tns y esto iba subiendo gradualmente hasta llegar a 126,000 en 1920,
cifra que se acerco a la calculada anteriormente. La carga a Bolivia se transporté en
un plazo maximo de cinco dias y los pasajeros en 22 horas, lo que no ocurrié con
ningun otro ferrocarril. Los articulos de consumo en general, como por ejemplo las
harinas, cereales, maderas, etc., se transportaron con una tarifa minima, inferior
también a la de todos los otros ferrocarriles que internaron productos a Bolivia,
contribuyendo asi, el ferrocarril de Arica, al abaratamiento de la vida en el pais. Aun
hasta Oruro, que estaba casi fuera de la zona de atraccion del mencionado

ferrocarril, este llevo tres veces mas carga que el ferrocarril Antofagasta®®.
1. 4. Salarios y empleados para la administracion

Sobre el personal empleado, igualmente se tenia proyectadas mejoras desde antes
gue se iniciara la operacion ferroviaria. Por ejemplo, en los salarios, el Ministerio del
area aprobo la siguiente planta de empleados, cuyas actividades desempefiadas y

sueldos percibidos serian de la siguiente manera:

232 |pid.
233 | egacidn de Bolivia. El Mercurio, lunes 20 de marzo de 1922, f.121.
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Cuadro N° 4

Salarios proyectados para empleados del ferrocarril desde mayo de 1912

Profesion Pesos de 18 | Profesion Pesos de
peniques 18 peniq.

Abogado 2.400 Conductores de segunda 3.000
Médico 2.500 Ingeniero ayudante 8.000
Sub-inspector transportes 9.000 Jefes de estaciones Viacha-Co 5.000
Inspector de trenes 7.200 Otras estaciones 3.000
Jefes de estacién 6.000 Jefe de maestranza (*) 6.000
Bodegueros 4.000 Inspector de locomotoras 5.000
Guardia de equipajes 3.000 Encargado del carbén 2.400
Telegrafistas de 1° clase 3.000 Guarda almacén de Viacha 4.000
Telegrafistas de 2° clase 2.500 Guarda utiles 2.400
Conductores de primera 4.000

Fuente: Elaboracion propia con base de datos obtenidos por la Prensa El Tiempo, viernes 31 de
mayo de 1912, p. 9.
(*) A partir de ello, se toma en cuenta solamente a los empleados de la maestranza de Viacha.

El cuadro muestra la variedad de salarios que percibirian anualmente los empleados
al momento de trabajar. Constatamos tres clases de sueldos que se pagarian: un
primer grupo, compuesto de ingenieros: inspector de transportes, de ayudante y de
inspector de trenes, ganando alrededor de 7.000 a 9.000 pesos de 18 peniques; un
segundo, por jefes de estaciones, maestranzas y conductores de primera, que
ganarian de 4.000 a 6.000 pesos; y, por ultimo, el guardia de equipajes,
telegrafistas, médico y abogado, los cuales percibirian de 2.500 a 3.000 pesos. De
esta composicion jerarquica de empleados, los que realmente ganarian sueldos
elevados, serian aquellos trabajadores que estarian desempefiando como

inspectores del transporte ferroviario y su operacion.

En el mercado laboral, el Ministerio de la Administracion, resolvio que una mitad de
estas actividades fuera desempefiada por el personal boliviano. Pero en los hechos,
pareciera que no se cumplio la resolucion, ya que segun la prensa El Tiempo los
empleados, tanto de la seccion chilena como de la boliviana, fueron ocupados

mayormente por chilenos. Por consiguiente, se insinué que por lo menos un 50%
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del personal de la linea en la seccién boliviana sea también boliviano?34. Sobre esta
situacion, algunos diarios pacefios anunciaron que la empresa prefirié en todo caso,
el personal chileno en todas las actividades de la administracion ferroviaria; esta
noticia fue desmentida por los jefes del transporte, sosteniendo que seguian dando
preferencia al personal boliviano. Sin embargo, no fue cumplida, ya que los
empleados del ferrocarril seguian siendo contratados en su mayoria de origen
chileno. Estas personalidades fueron las siguientes: Luis Barceld, administrador
general del ferrocarril; Raymundo Vega, inspector general del transporte; Rafael
Martinez sub-inspector y jefe de la seccion boliviana, entre otras personalidades
muy competentes, casi todos ellos de Chile y formados en Europa?3®. Esta

composicion del personal empleado se nota claramente en el presente cuadro:

Cuadro N° 5

NOomina del personal administrativo y funcionarios en el ferrocarril de 1913.

Seccién Nombres Ocupaciones
Luis Barcel6 Administrador
Administracion Urbano Vergara Secretario
Conrado Rios Médico
Juan Pablo Urzua Comisario

Raymundo Vega V.
Bernardo Rioseco

Jefe inspector
Oficial primero

Adolfo Laffite

Inspeccion de | Rafael Martinez Sub inspector en Viacha
transportes Arturo quinteros Inspector de telégrafos
Cipriano Diaz M. Inspector de trenes
Emilio Cruzat Jefe de estacion de Arica
Juan F. Rivera »  »  0» » Corocoro
Eduardo Rivas »  » » » Viacha
Joseé Luis Larrain »  » » » Alto de La Paz
Manuel Arraya V. Jefe ingeniero
Enrique Alvarado Jefe de maestranza Chinchoro
Traccion y | Manuel Campos »  » » Central
Maestranzas Juan B. Pizarro »  » » Puquios
Sidney Sheppard »  » » Viacha

Inspector de locomotoras Chinchoro

234 F| Tiempo, sdbado 11 de enero de 1913, p. 6.
235 E| Comercio de Bolivia, miércoles 5 de marzo de 1913, p. 1.
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Benito Araca » » » Viacha
Jorge Heuisler Jefe ingeniero
Jorge Damangel Dibujante
Vias y obras | Carlos Handinger Ingeniero seccién chilena
nuevas Carlos Aguirre » »  boliviana
Simén Elias Proveedor de la linea

Fuente: Elaboracién propia en base de datos recogidos de la prensa El Tiempo, domingo 11 de mayo
de 1913, p. 7.

En el cuadro N° 5 se nota una jerarquia de empleados en la que las actividades
ocupadas en su mayoria fueron asumidas por los chilenos, conforme a la division
internacional del trabajo, donde cada persona o grupo estaba encargado de

desempeiiar una determinada labor.

Estos empleados trabajaron en una actividad bastante complicada, puesto que los
trenes, arrastrando vagones, recurrian diversas estaciones climéticas y una altura
de mas de 4.000 m.s.n.m. Como resultado de haber atravesado por lugares
elevados, los empleados del ferrocarril asignados en esos lugares estaban
afectados por las enfermedades mas conocidas como terciana, puna y soroche,
enfermedades naturales en todas las regiones altas de Bolivia y en los andes de

Sudameérica.

La prensa pacefia también se refirié a las enfermedades de la altura, manifestando
gue los obreros que trabajaron en el interior de la maestranza de Puquios y Viacha
no pudieron desenvolverse con la agilidad que les exigia esa actividad, ya que, por
la inmensa altura en la que se encontraban, fueron atacados por el sorocho, punay
grandes hielos. Nuestra gente del Sur, no resistié ni un afo, pues quedo esterilizada
en su estado fisico. En algunos casos, la empresa consiguié empleados que nunca
habian prestado servicios en las tareas ferroviarias, solo que ellos aceptaron el
sueldo que les ofrecia, pero pronto se dieron cuenta del engafio y servicio que habia
que realizar; les resultaria sumamente duro y sacrificado. Mientras que los antiguos
empleados soportarian tres afios de trabajo, pero quedandose esterilizados para
siempre. En la seccion boliviana también atacaba la enfermedad de soroche y puna

a los trabajadores; como consecuencia, llegaron al hospital cuatro empleados con
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esa enfermedad para ser curados. Ante este mal endémico, expresaron que ojala
algun diputado tomara cartas en el asunto y llamara la atencion al gobierno para

que se vea de cerca el estado en el que desempeifiaron los operarios de la linea?®.
1. 5. Material rodante, locomotora y su capacidad de arrastre de los vagones

Estos aspectos fueron claves para el funcionamiento del trafico comercial. Como
tales, se importaron desde el exterior, principalmente desde Estados Unidos y
Europa, para ser utilizados en el transporte ferroviario. Por consiguiente, esta
afirmacion no solamente vale para el ferrocarril estudiado, sino para todos aquellos
paises subdesarrollados de Latinoamérica y otros que cuentan con un sistema
ferroviario, donde la demanda de dicha industria fue enorme hacia los paises
desarrollados. En esa linea, la dependencia industrial, detectada por Coatsworth
para el caso de Méjico a fines del siglo XIX, fue soélidamente demostrada,
manifestando que las vias ferroviarias mexicanas fueron construidas y operadas
con rieles importados; también con personal de supervision e ingenieria, con
locomotoras y material rodante, refacciones y puentes de hierro importados. En
algunas ocasiones, aun el combustible (carb6n y madera) fue importado, asi como

los durmientes y la mano de obra no especializada®?’.

La descripcion hecha por Coatsworth, en el caso del ferrocarril mejicano, es
compatible con nuestro estudio porque también se dio ese fendmeno de
“dependencia industrial” de los paises altamente desarrollados con la provision de
bienes de capital, materiales, insumos, personal calificado para el funcionamiento

efectivo del ferrocarril.

El material rodante, igualmente fue solicitado antes de proceder con la explotacién
ferroviaria. Al respecto, la prensa expreso que el material rodante estaba ya pedido
y se estimé su llegada a fines de junio o a principios de julio de 1912, para que luego
se procediera con el armado correspondiente y su entrega al trafico pablico?38. Un

28 | Comercio de Bolivia, sébado 24 de mayo de 1913, p. 1.

237 John H. Coatsworth. Crecimiento contra desarrollo. El impacto econémico de los ferrocarriles en el Porfiriato
1I. 12 edicion, Editorial SEPSETENTAS, México, 1976. p. 22.

238 F| Tiempo, viernes 22 de marzo de 1912, p. 3.
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caso concreto de este hecho se dio en mayo de 1913, donde se armaron cuatro
grandes locomotoras denominadas “Mallet Compound” que corrieran por estaciones
comprendidas entre Arica, Central, Puquios y Charafia (estacion fronteriza).
También se armaron seis coches de pasajeros de primera clase; cuatro carros de
equipajes y correos. lgualmente, estaba en disposicion una armadura de 20
bodegas cerradas para la carga. Asimismo, menciona que se necesité mas material
de traccion y carga para la seccion de cremallera, ya que se requirié de locomotoras

especiales de gran potencia®3®.

Las locomotoras, por otra parte, no fueron traidas totalmente compuestas vy listas
como para introducirlas en las rieles para su recorrido, sino que se requerian
reparaciones de dos meses para que presten con un servicio regular, porque el
equipo nuevo y locomotoras que prestaran el servicio del ferrocarril llegé con mucha
calma y no hubo personal para su armadura, porque los obreros que se dedicaban
a las reparaciones y el armado del equipo fueron muy reducidos, aunque bien

pagados y ademas, no mostraron un trabajo acelerado?.

En este sentido, el ferrocarril Internacional de Arica-La Paz, segun la opinion de
Jotage, no satisfacia aun las exigencias del publico porque las maquinas a
destinarse a la zona de cremallera y material rodante no llegé de Europa. Mientras
tanto, en otras actividades, se mejord bastante, como ser: las instalaciones de
oficinas en el trayecto; el personal empleado ya completo; maestranza de Chinchoro
bien construida y mejor instalada; asi como coches destinados a pasajeros de
manera elegante y comoda. Solo falté que los trenes corran. Pero, esta deficiencia
seria solucionada en poco tiempo, cuando llegara el material rodante que se
esperaba de Bélgica. Asi la empresa movilizaria una gran cantidad de cargas y su
arrastre de casi toda la corriente del comercio boliviano que pasé por el puerto de

Mollendo?41,

29 F| Tiempo, domingo 11 de mayo de 1913, p. 7.
240 £] Comercio de Bolivia, sébado 24 de mayo de 1913, p. 1.
241 £ Comercio de Bolivia, miércoles 15 de octubre de 1913, p. 7.
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En el recorrido de la linea, la zona mas compleja y costosa fue el trayecto que iba
desde la Estacion Central hasta Puquios, donde se inserto el sistema de cremallera,
porque en ese tramo la pendiente lleg6 hasta el 6% de gradiente (suelo en declive
o0 elevado) y como las locomotoras no podian subir por simple adherencia, la via fue
de cremallera de doble lamina de acero, sistema “Abet”. Los trenes, apenas
compuestos de tres vagones, avanzaron con lentitud arrastrados por la poderosa
locomotora con un rodamiento que se engrano con los pifiones de la cremallera. En

este trayecto, el tren dur6 cuatro horas hasta el kilémetro 113 (estacion Puquios)?*2.

A principios de 1914, la empresa ferroviaria hizo correr dos trenes por semana, los
dias lunes y viernes?*. Y asi fue mejorando simultdneamente hasta que, a
mediados de 1915, la empresa contara una cantidad apreciable de material rodante,

como nos muestra el siguiente cuadro:

Cuadro N° 6

Material rodante para el transporte ferroviario de Arica a La Paz (1915)

Clases de locomotoras Cantidad
Locomotoras corrientes 19
» de cremallera 5
Carros bodega y reja 76
Carros cajones 21
»  planos 65
Total 186

Fuente: El Tiempo, jueves 17 de junio de 1915, p. 1.

El cuadro muestra la composicién de locomotoras entre corrientes, cremallera,
bodegas y carros por un total de 186, todas al servicio ferroviario; de las cuales, las
dos primeras, fueron dificiles de conseguir por su elevado precio en el mercado
Internacional. En cuanto a la capacidad de los carros, estos tuvieron una capacidad

para 25 toneladas de carga cada uno, es decir cargaban 500 quintales.

242 |pid.
243 £ Comercio de Bolivia, miércoles 22 de abril de 1914, p. 1.
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Para enero de 1916, el Ministerio del area inform6 que se destinaron y dieron
ordenes para que fueran remetidos treinta nuevos carros de carga, y en breve
tiempo se iniciaria también a armar otros en igual cantidad. En el mes de febrero
del mismo afio llegaria de Estados Unidos una nueva locomotora de cremallera, con
el fin de aumentar la potencia del transporte y al mismo tiempo, se hizo el encargo

de otra mas?*4.

En esta tematica, un elemento importante que hay que afadir en el sistema
mecanico de las locomotoras, fue el carbon. Sobre ello vale cuestionarse ¢,con qué
combustible funcionaron los trenes en aquella época? Sabemos que todos en
general se movilizaron con combustible de carbon de piedra o carbén vegetal en los
calderos. Entonces, se trataba de una maquina que arrancaba con vapor alimentado
por el fuego generado de carbon. En esa medida, el carbdn fue muy importante para
las locomotoras. Al respecto, la informacion sefiala que, a falta de carbén de calidad
apropiada, los trenes de pasajeros no pudieron llegar a El Alto de La Paz a horas
13:00 p.m. sino 16:00 p. m. con el retraso de tres horas. Para ello, la administracion
buscd emplear el carbon de calidad muy superior, de tal manera que ayudara a
acelerar la marcha de los trenes, pero dijo que al momento fue imposible adquirirlo
en los puertos del Pacifico?*®, ya que en 1917 este elemento alcanzé el precio de

120 pesos la tonelada?#°.

El tema del carbon también preocup6 a otros medios de la prensa, como por ejemplo
en un recorte del periddico de El Mercurio de Santiago menciona que el ferrocarril
fuera dotado de material rodante suficiente, con combustible en abundancia y buena
calidad para que pueda remontar los cuatro mil metros del altiplano. Y asi también

podria luchar ventajosamente con sus rivales?*’.

De esta manera, el ferrocarril en su fase de operacion comercial estaba funcionando

a medias, no contd con abundancia de carbén ni con material rodante ni con

244 F| Tiempo, viernes 21 de enero de 1916, p. 7.

245 F| Diario, miércoles 4 de octubre de 1916, p. 4.

248 F| Diario, 6 de noviembre de 1917, p. 7.

247 L egacién de Bolivia, El Mercurio de Santiago, 4 de febrero de 1917, f. 106.
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locomotoras suficientes. Por lo tanto, llegé a una situacion de crisis. Esta crisis,
segun el periédico de Santiago, manifiesta que la carencia del material fue el factor
principal de este decaimiento, pues, en una longitud de méas de 40 kilbmetros de
tramo, se requirié la introduccion de locomotoras de cremallera, ya que, hasta ese
momento, solo se contd con dos maquinas de esa clase. De la misma forma, debe
afadirse a esto la insuficiencia de vagones destinados al transporte de cargas y sus
pésimas condiciones, las cuales hacian imposible a la empresa a reparar varias
veces. De ese modo, no se pudo atender oportunamente a las necesidades de la
movilizacion de mercaderias y a las dependencias de la aduana de Arica, ya que
ella se encontraba saturada de mercancias que se acumulaban meses y meses.
Ante este problema, habia que encontrar una solucién a cualquier precio, pero

lamentablemente este proceso iba con cierta lentitud?*.

Para tratar de resolver este problema, Santiago Marin planteé dos sugerencias: a)
que la explotacion del ferrocarril debiera ser dotada de material rodante y, por otra,
electrificada en su parte de cremallera, pues la marcha de las locomotoras a vapor
en ese lugar seria siempre deficiente y b) conveniencia de arrendar a una compafiia
que inspire a ambos gobiernos por igual confianza, asi como si fuera explotada por
una empresa del Estado?*°.

A nivel de la diplomacia también se discutié sobre la deficiencia del material rodante
y locomotoras. Al respecto, el ministro plenipotenciario de Bolivia en Chile, Claudio
Pinilla, envi6 una nota al canciller boliviano Placido Sanchez acerca de la
conversacion que tuvo con el presidente chileno, Juan Luis Sanfuentes, indicando
que €l tuvo un pequefo viaje de ida y de vuelta; ahi, en plena conversacion, el
presidente comunicaria al ministro diciendo que su gobierno acepté el contrato de
provision de carros para el ferrocarril de Arica, los cuales serian entregados en el
término de seis meses. En cuanto a locomotoras, el presidente expresaria lo
siguiente: “la cosa es mas dificil, pues en el momento presente no hay donde

adquirir ni aun pagandole tres veces mas caras”?®0. A esta respuesta, el ministro

248 | egacién de Bolivia, La Nacién de Santiago, 23 de marzo de 1917, f. 197.
249 |bid.
250 | egacién de Bolivia, Santiago, 17 de abril de 1917, f. 224.
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ponderd que el gobierno del vecino pais puso empefio en impulsar el ferrocarril y a
sefalar que la situacién bélica del mundo fue la que trajo este nuevo perjuicio. Por
otra parte, refiri6 que con la entrada de los Estados Unidos al conflicto mundial
escasearia mas aun el carbdn, ya que fue el elemento principal para la correcta

marcha y el regular servicio de las ferrovias??.

Comparandose con dos paises con los que limitamos, el ministro Pinilla, al referirse
del carbon, expreso que en la Republica de Argentina esa crisis presenté una muy
seria delicada expectativa. En cambio, en Chile, que fue pais productor de carbon,
aun no abastecid, pues varias lineas ferroviarias en el sur de Bolivia seguian

guemando lefia>2,

En 1920, la adquisicion de trenes seguia siendo un problema dificil de solucionar.
Ante esa necesidad, el ministro Pinilla también envido una nota al ministro de
Relaciones Exteriores de Bolivia, Carlos Gutiérrez, manifestando que pese a las
circunstancias adversas, el gobierno de Chile, en 1919, compr6 100 carros para la
linea de Arica, donde prestaron el servicio. Asimismo, sefial0 que habia 12
locomotoras, de las cuales seis estaban fuera del servicio. Para su mejora, a lo
posterior, el gobierno habia acordado €l envié de una comisiébn de ingenieros
competentes para que, en previo ensanche de maestranza, procedieran a la
reparacion inmediata de las maquinas deterioradas, asi como de todo el resto del

material rodante para prestar servicios con toda eficacia®>s.

De igual forma, Pinilla puso en conocimiento que, segun el Ministerio de
ferrocarriles, hubo un incremento del trafico de mercaderias en el sector de Arica,
ya que, para el presupuesto de 1920, alcanz6 una suma de $ 400.000, monto que
fue destinado al mejoramiento del muelle de Arica, y a la vez, se compré 30.000

durmientes para la renovacion de la via que se dispuso a medida que las

21 bid.
252 |bid.
253 | egacién de Bolivia, Santiago 7 de junio de 1920, f. 238.
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necesidades lo exigieran; ademas, la adquisicion hasta de 200 carros de acero para

la carga®?.

Con el pasar de los afos, en 1925, la operacion ferroviaria exigié cada vez mas
erogar gastos elevados en la renovacion de materiales, en los empleados, etc.,
después de haber funcionado 13 afos. Para demostrar esta problematica
econdmica ferroviaria nos sustentamos en la memoria presentada al Honorable

Congreso, donde se elaboré un cuadro de la siguiente manera:

Cuadro N° 7

Extensidn, renovacion y gastos en la explotacion del ferrocarril en 1925

Seccion Km. Renovacion de | Gastos de renovacion
durmientes
Secc. boliviana | 233 19.800 durmientes | Jornales.............. $ 335,325.77
Secc. chilena 206 14.235 » Gastos generales »  3,337.46
Total 439 34.035 » Materiales........... » 203,601.04
Total.................. $ 542,264.27

Fuente: Ministerio de Fomento y Comunicaciones. Memoria presentada por el Ministro del area al
Honorable Congreso en agosto de 1924. Imprenta Renacimiento, La Paz, 1925. p. 34.

En el cuadro apreciamos tres aspectos: la linea Arica-La Paz tuvo una extension
total de 439 kildmetros, de los cuales a la seccién boliviana correspondié mas de la
mitad de la linea; segundo, los durmientes se renovaron por un total de 34.035 que
igualmente correspondieron en su mayoria a la seccion boliviana; y tercero, los
gastos mayores de la linea, correspondieron a los jornales con 61,8%, seguido por

materiales 37,5% y gastos generales con 0,6%.

Hasta aqui hemos hablado mayormente de la deficiencia del material rodante, de
las locomotoras y su dificultad de adquisicion en el mercado Internacional, haciendo
mencion de solo algunas cifras numéricas dispersas. Ahora, nos corresponde
conocer por lo menos cuantas locomotoras, vagones y otros se utilizaron durante

13 afios de explotacion (1913 a 1925), tomando en cuenta su procedencia, clase de

254 | egacién de Bolivia, Santiago 22 de junio de 1920, f. 261.
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locomotoras, vagones en cantidad, su uso de servicio y de baja. Para ello

igualmente nos sustentamos en la misma memoria, con la siguiente novedad:

Cuadro N° 8

Material rodante utilizado en el transporte ferroviario de 1925

Clases y procedencia N° de carros | De servicio | De baja
Bodegas inglesas 8 7 1
»  Middletown 25 19 6
» inglesas 44 41 3
»  Pullman ing 100 95 5
»  belgas 35 35
Rejas Middletown 15 15
Cajones Belgas 22 22
Carros petroleros 6 6
Planos ingleses 63 62 1
Planos belgas 3 1 2
Servicio interno 2 2
Bodegas pullman 50 50
Total 373 355 18

Fuente: Ministerio de Fomento y Comunicaciones. Memoria presentada al Honorable Congreso por
el Ministro del &rea en agosto de 1924. Imprenta Renacimiento, La Paz, 1925, p. 34.

En este cuadro constatamos que las locomotoras y vagones tuvieron procedencia
extranjera, especificamente de origen estadounidense, inglés, belga y otros,
llegando a un total de 373 trenes y bodegas, de los cuales 355 prestaron servicios
del transporte y 18 fueron dados de baja, ya que ninguno de ellos podria durar largos
afios de servicio sin sufrir desgastes materiales. Pensamos que ellos fueron los

primeros en ser utilizados en el transporte ferroviario de Arica-La Paz.

Ahora, pasemos a considerar solamente a las locomotoras, planteando una
pregunta sencilla ¢qué entendemos por la locomotora? Respondiendo, definimos
gue fue un carro de maquina provisto de un motor de alta potencia con ruedas de
hierro que sirvié para arrastrar decenas de vagones con cargas de mercaderias y
pasajeros por la via férrea. Por tanto, no era comparable con un vagon o coche de

carga, sino que se trataba de un sistema mecanico de mucha fuerza de arrastre y
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traccion que se implemento en la red ferroviaria y en la seccién de cremallera. En

esa linea veamos el préximo cuadro:

Cuadro N° 9

Capacidad de potencia de las locomotoras

Numero de locomotoras Potencia H. P. Numero de locomotoras Potencia H. P.
Locomotora N° 1 40 H. P. Locomotora N° 18 700 H. P.
» » 2 250 » » » 19 700 »

» » 3 280 » » » 20 700 »
» » 4 350 » » » 21 750 »
» » b 900 » » » 22 780 »
» » 6 900 » » » 23 800 »
» » 7 900 » » » 24 800 »
» » 8 900 » » » 25 750 »
» » 9 1.100 » » » 26 750 »
» » 10 1.100 » » » 27 750 »
» » 11 1.100 » » » 28 750 »
» » 12 1.680 » » » 29 750 »
» » 13 680 » » » 30 750 »
» » 14 680 » » » 31 690 »
» » 15 650 » » » 32 690 »
» » 16 650 » » » 33 690 »
» » 17 700 » » » 34 690 »
Total Locomotoras 34

Fuente: Ministerio de Fomento y Comunicaciones. Memoria presentada al Honorable Congreso por
el Ministro del area en agosto de 1924. Imprenta Renacimiento, La Paz 1925, p. 35.

De las 34 locomotoras, las del N° 9 hasta N° 12, tuvieron una potencia aproximada
de 1.100 caballos de fuerza (H. P.); mientras tanto, los restantes tenian una
capacidad minima de 650 a 900 de potencia (H.P.). También de los 34 trenes,
solamente 23 prestaron servicio y 11 quedaron fuera del uso. Del niumero de
locomotoras, 20 a 29 fueron de cremallera®®, es decir 10 fueron basicamente

dedicadas a prestar servicios en la seccion de cremallera.

En 1926, bajo la administracion de Ismael Vargas Salcedo, el numero de

locomotoras se aumentd con ocho, haciéndose por un total de 42 trenes, de los

255 Ministerio de Fomento y Comunicaciones. Memoria presentada al Honorable Congreso por el ministro del
area en agosto de 1924. Imprenta Renacimiento, La Paz, 1925. p. 35.
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cuales, distribuido por kilometraje, esto ocuparia casi una locomotora por cada 10
kilometros de via. También se incorporaron 50 carros de acero con capacidad de
25 toneladas cada uno; dos comedores pullman de primer nivel; el cambio de
enganches automaticos y una locomotora con gria portatil. Todos ellos se

complementaron para los adelantos?°®.
1.6. Sistema de barcos

Este factor no es posible obviar por su vinculacion con el transporte ferroviario, ya
qgue las cargas en vagones no culminaron en el puerto de Arica, sino que fueron
descargadas para ser pesadas en gruas y luego embarcadas en buques con destino
a los mercados internacionales de Estados Unidos, Europa Central y paises
vecinos, como también de regreso trajeron mercaderias extranjeras de consumo
doméstico, alimenticio y bienes industriales. De esta ultima, como material rodante,
locomotoras, etc., para precisamente internar hacia Bolivia. Como tal, merece ser
abordado con mucha atencion de su desempefio, considerando la capacidad de

carga, utilizacion de gruas y sus deficiencias en operacion.

En este contexto, un caso de vinculo entre el transporte ferroviario con el barco,
encontramos una informacion que sostiene que, a mediados de 1914, el tren
internacional de Arica a La Paz, se relacion6 con el “Vapor Ordufa” de 25.000
toneladas de desplazamiento, donde realiz6 un viaje por el Sud a Liverpool
(Inglaterra), haciendo escala por todos los principales puertos de América y Europa.
Este vapor de tres hélices fue de mayor tamafio y de mas lujosa instalacion que
realizd viaje a la costa occidental de Sud América. Una descripcién que detalla

acerca del buque es la siguiente:

“Tiene 569 pies 3 de escalera con reparticiones de primera, segunda
intermedia y tercera clase: alojamiento para 1.100 personas. El salon
comedor de primera clase abarca todo el ancho del buque, con cabida para
169 pasajeros. La instalacion del vapor en conjunto es de lo mas moderno
y lujoso que se puede desear?57.

256 E| Diario, jueves 11 de marzo de 1926, p. 4.
257 E| Tiempo, domingo 12 de abril de 1914, p. 5.
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Los buques grandes como este y otros podian estacionarse sin interrupcion alguna
porque el puerto de Arica contaba con una bahia propia y mejor posicionada. Asi, a
principios de 1915, arribé también el vapor “Kroonland” de 22.000 Tns procedente
de Nueva York contratado especialmente por la casa de viajes Gates de Toledo,
para efectuar un viaje de rodeo maritimo por las costas de Sud América, el cual

condujo 300 turistas norteamericanos que embarcaron por el puerto de Arica°8,

Arica, a fines de 1916, tenia dos muelles?>°, uno viejo destinado solo a cabotaje?¢°,
administrado por un particular, y el otro nuevo que explotaba oficialmente la aduana.
El primero cont6 con una gria de enorme fuerza, capaz de levantar tres toneladas
de peso, y el segundo, con tres gruas de igual potencia, pero a pesar de tener una
capacidad triple de fuerza del anterior, su trabajo diario fue menor. Asimismo, la
grua vieja del muelle de cabotaje movilizé no menos de 300 toneladas diarias,
gracias a la administracion de una empresa privada; en cambio, las tres gruas
nuevas del muelle de aduana apenas se movilizaron por un total de 250 Tns al dia;
esto fue debido a la fatigosa administracion fiscal impuesta por la tenencia. Por
consiguiente, esta impotencia de escasos elementos de embarque y desembarque
vino generando la congestién maritima, el cual ocasiond un perjuicio enorme a toda

la region, asi como el boicoteo del puerto por las empresas de vapores?6L.

En noviembre del mismo afio, a Arica ingresaron varios buques llevando
mercaderias y, al mismo tiempo, solicitando mas de 4.000 toneladas de cargas de
exportacion, el cual no pudo ser completado. Estos buques fueron los siguientes:
“Iquiques”, “Imperial”, “Sinaloa”, “Valdivia”, “Maipo”, “Bogota” “Taltal”, “Lima” “Peru”,
“‘Myrtle”, “Blanch”, “Iquitos”, “Aysen”, “Santa Clara” y “Oriana”. Estos 15 barcos no
pudieron ser atendidos satisfactoriamente a sus capacidades de carga y por ello,

para no recargarse con gastos elevados, no lograron su éxito. Por ejemplo, el barco

258 F| Tiempo, miércoles 10 de febrero de 1915, p. 4.

259 Una muelle es una construccién de piedra y ladrillo fabricada en el agua, ya sea en el mar, en un lago o en
un rio, afianzada en el lecho acuatico por medio de bases que los sostienen firmemente, y que permite a
barcos y embarcaciones atracar a efectos de realizar las tareas de carga y descarga de pasajeros o mercancias.
En: (W.es.m. Wikipedia. Orgs wiki. Muelle).

260 Navegacion o tréfico que se hace por las inmediaciones y a vista de la costa del mar. En: Enciclopedia
Universal llustrada. Europeo Americana. Tomo X. Edic. Espasa — Calpe. S. A. Madrid — Espafia, 1978.

261 £/ Diario, 10 de diciembre de 1916, p. 3.
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“Iquique” trajo 1.700 toneladas de carbon y 400 de mercancias, el cual debia
desembarcar segun un contrato 300 Tns diarias; y solo obtuvo un promedio de 70.
El de “Santa Clara” que debia recibir 1.500 Tns tuvo que abandonar la bahia a media
carga por igual deficiencia. Este problema fue debido a que los dos muelles con
cuatro graas no pudieron movilizar 1000 Tns diarias, sino apenas se logro 500,
pues, la capacidad de lanchas en el puerto superé la demanda de carga de

exportacion, ya que llegé a exigir 4.000 toneladas?%.

Para solucionar esta dificultad en el puerto se plantearon dos alternativas: a) que el
administrador de aduana entregaria la explotacion de muelle al concesionario y b)
el muelle viejo a la empresa fiscal. Si esto no fuera solucionado y los problemas
continuaran tal cual, pues se correrian el gran peligro, ya que las compafias de
vapores en defensa de sus intereses notificarian al gobierno con la suspensiéon de

su recalada en Arica hasta mejores tiempos?%2,

En julio de 1918, también lleg6é a Arica el transporte nacional “Angamos”, desde
Estados Unidos, trayendo material rodante para el ferrocarril. Segun la informacion,
el mencionado buque abandonaria a los submarinos en Coquimbo para regresar a
este puerto con el correspondiente cargamento. De esta manera, muy pronto, la
empresa ferroviaria contaria con 100 carros bodegas para cubrir las necesidades
del comercio con Bolivia. No solo eso, sino el ingeniero norteamericano encargado
de vigilar el armado, se encontraba en Arica desde hace algunos dias para dar
comienzo a los trabajos preliminares del arreglo de las plataformas?%*. Sobre este

término de plataforma, Mingot, en su diccionario, describe la siguiente definicion?6°,

De la misma forma, en Arica llegaron un nimero de vapores con cargas para
internar a Bolivia durante la primera decena de octubre de 1919, como muestra el

siguiente cuadro:

262 |pid.

263 |bid.

264 | g Razdén, miércoles 31 de julio de 1918, p. 3.

265 Se trata de entablado, obra de fabrica o cualquier otra construccién que se presenta, elevada sobre el
suelo, una superficie horizontal sobre la cual se colocan personas, maquinas u otras cosas. En: Diccionario de
las ciencias y técnicas de Tomas de Galiana Mingot. Tomo lll. Ediciones Larousse, U.S. A., 1992.
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Cuadro N° 10

Llegada de los barcos a Arica con cargas destinadas a Bolivia en octubre de

(1919)

Mes y fecha | Nombre del vapor Cantidad de materiales y articulos
Octubre 3 | Vapor Elderbrandt 168 bultos de maquinarias
Octubre » »  Point Judicth 3.843 rieles, vidrios y otros

» » »  Imperial 706 bultos de fierro y varios

» 5 » Peru 3.811 bultos de harina

» » » Okanogan 31.915 durmientes

» » »  Corcovado 1.118 bultos y varios

» 8 »  “Nacional City” 250 bultos de azucar

» 10 » Palena 1.531 bultos de azucar

» » »  Chacany 250 bultos de azucar
Totales 9 vapores 43.592 bultos

Fuente: El Tiempo, domingo 19 de octubre de 1919, p. 5.

Entre las mercancias importadas en nueve barcos, sobresalen materiales de
durmientes y rieles, probablemente para renovar materiales desgastados, no solo
en la via de Arica, sino también en otras lineas existentes en el territorio occidental
boliviano; en segundo lugar, sobresalen cargas de azUcar y otras de menor

importancia.

2. Opinién en la prensa sobre la competencia ferroviaria entre Antofagasta,

Aricay Mollendo

En la segunda década del siglo XX, habilitar y explotar una nueva linea ferroviaria
por la costa del Pacifico, fue un hecho desafiante para las dos ferrovias vecinas, ya
que ellas estaban acostumbradas a obtener réditos econdmicos generados por la
maxima captacion de mercaderias bolivianas. Estos beneficios, con la habilitacion
de una nueva red ferroviaria comercial, disminuirian significativamente. Esta fue la
razon por la cual surgié una posicién critica muy fuerte en la opinién publica de la
prensa de Bolivia, Pert y Chile en torno de cuéles fueron sus situaciones, ventajas

y desventajas en las que operaron las tres lineas ferroviarias.

2.1. Perspectivas venideras, ventajas y desventajas en las tres redes
ferroviarias
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Del ferrocarril estudiado, desde mediados de 1911, ya se habl6 en la opinion publica
de Bolivia, en especial la pacefia acerca de qué perspectivas econdmicas y sociales
podria traer esa nueva linea una vez construida y consolidada para su operacion
comercial. En respuesta, la prensa El Tiempo fue muy clara en manifestar que ésta
lograria un gran paso con cuatro resultados: a) el abaratamiento de los articulos de
consumo; b) un recorrido de corta distancia; c) rebaja en los costos del transporte y
d) transporte de cargas sin trasbordo?%6. Estas ventajas ofrecerian el ferrocarril
mencionado en relacién a los de Mollendo y Antofagasta.

En este sentido, valorando a la linea ferroviaria indicada, la Prensa La Mafana, de
Santiago, sostuvo que esta obra fue de primera clase para la defensa de su pais,
asi como para el desarrollo del comercio y la industria. Por ello, correspondi6 a Chile
acelerar la conclusién de la linea de Arica y dotarla de todo el “confort” moderno
para hacer frente a la competencia ferroviaria peruana del Norte que traté de
boicotear a la linea chilena. Asimismo, para su agilizacion de la linea de Arica, el
gobierno debi6 emplear una mano de obra abundante; operarios netamente
nacionales a fin de ayudar de este modo a la chilenizacion, la cual fue un deseo
ferviente del pais, porque hasta hoy en el trabajo desempefian mayormente los
bolivianos y peruanos. Este ultimo en muchos casos fue mandado por el gobierno
del Peru, con el fin de tener alli personas que le puedan informar sobre los
acontecimientos diarios. Asi pues, el método de espionaje era un medio adoptado

por los adversarios del norte (peruanos)?®’ frente a los chilenos.

Comparando la distancia con los de Mollendo, el ferrocarril peruano recorrié desde
La Paz a la costa o viceversa por un lapso de siete u ocho dias, con trasbordos en
Puno y Guaqui; también con recargas de transporte, cargas rotas y robos
frecuentes. A la vez, tuvo una bahia con gran inconveniente, pues en muchos casos
no pudo desembarcar las mercaderias debido a lo conglomerada que se
encontraba, asi ocasionando mercaderias que permanecian dias enteros en

lanchas. En cambio, Arica fue un excelente puerto en el sentido de que ofrecidé un

266 £| Tiempo, jueves 6 de abril de 1911, p. 5.
267 E| Tiempo, viernes 7 de abril de 1911, p. 5.
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contacto con la costa en menos de 16 horas; tampoco enfrentd algunos problemas
como el de la linea peruana. Ademas, las bodegas que condujeron mercaderias

venian cerradas y selladas hasta su destino final, asi evitando robos?¢2.

Esta diferencia de dos lineas ferroviarias, incluida Antofagasta, se nota claramente

en el presente cuadro:

Cuadro N° 11

Trafico de cargas, pasajeros y tiempo empleado en las tres ferroviarias 1912

Lineas Destino o | Extensiéon en Tiempo
viceversa Kms. Cargas Pasajeros
Antofagasta | La Paz 1.155 Kms. 4 dias 42 horas
Mollendo La Paz 846 » 8 » 52 »
Arica La Paz 450 » 16 horas 14 »

Fuente: Elaboracién propia en base de datos ofrecidos por la Prensa El Tiempo, jueves 13 de abril
de 1911, p. 5.
Ver también el Boletin de la Oficina Nacional de Estadistica. Editor Tip. Comercial de Ismael Argote,

segundo trimestre 1912. p. 263.

El trafico de Antofagasta hasta la ciudad de La Paz casi triplico en el recorrido de la
distancia de Arica a La Paz, pues, con cargas se tardaba cuatro dias y con pasajeros
42 horas. En el caso de Mollendo se duplico al de Arica, ya que en el tiempo de
viaje con cargas se demoraba ocho dias y para pasajeros 52 horas. Es asi que el
trafico por Arica a La Paz resulté aventajado en términos del recorrido.

Sin embargo, esta linea ferroviaria mas corta, por mas que cuente con un viaje
reducido desde su inicio, siempre funcioné con enormes falencias como hemos
comprobado anteriormente, asi, como nos reflej6 también la prensa de Lima,
defensoras del ferrocarril de Mollendo a La Paz, a través del cual, en 1914, se emitié
una fuerte critica al ferrocarril de Arica, sefialando que este resultaria un “elefante
blanco”, porque no prestaria servicios a Bolivia, ni tampoco el gobierno de Chile,

desviaria el comercio boliviano por el puerto de Arica. Mientras tanto, la empresa

268 £| Tiempo, jueves 13 de abril de 1911, p. 5.
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ferroviaria de Antofagasta se esforzo en mejorar la calidad de material rodante para
facilitar recorrido a los pasajeros dando un viaje comodo y rapido; de igual forma,
seguia la “Peruvian Corporation” que tuvo proyectado hacer un trayecto de méas de
800 km en solo 24 horas?®.

Los mencionados ferrocarriles también estaban destinados a prestar cierto servicio
comercial a determinadas regiones o departamentos. Segun la opinion de Joitage,
escrita en junio de 1914, el ferrocarril de Antofagasta presté servicios de comercio
al departamento de Oruro, Potosi, Sucre y parte de La Paz. La Peruvian, al comercio
proveniente de la mayor parte del departamento de La Paz. De las tres lineas,
Joitague se apeg6 a la de Arica, indicando que en Bolivia se necesitaba ferrocarriles
baratos como el de Arica para competir con el Antofagasta que fue uno de los mas

caros del mundo?7°,

De esta manera, en la opinion publica se expresé no solo a través de los peridédicos
de amplia difusion publica, sino también en los medios locales como es el caso de
El Deber de Arequipa, por medio del cual también se manifestd que nunca se
preocuparon de estudiar el problema del trafico a Bolivia por Mollendo, desde que
su gobierno concedio el derecho de aduana libre a Bolivia que hasta ese momento
usufructuaba. Sin embargo, supieron que el administrador Valle hizo todo intento de
desviar el comercio boliviano, pero, cuando Bolivia ya no necesitara de este

ferrocarril, se iria sin agradecimientos por los favores prestados por los peruanos?’*.

De la competencia, también hablaron periddicos locales como: El Ferrocarril de
Arica (Chile) y El Deber de Arequipa (Pert). En ambos casos, se notd un cierto
apoyo o defensa a sus ferrocarriles nacionales. La primera prensa public6 un
articulo denominado “Records en la descarga de mercaderias” sosteniendo ahi un
cierto boicoteo a la linea Mollendo. Este hecho se trataba de un vapor
estadounidense que venia de San Francisco en mayo de 1914, trayendo 700

toneladas de carga, compuesta de madera, harina, maquinaria y cajoneria con

269 F| Tiempo, jueves 9 de abril de 1914, p. 1.
270 £ Comercio de Bolivia, miércoles 24 de junio de 1914, p. 9.
271 E| Tiempo, miércoles 1 de julio de 1914, p. 9.
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destino a Bolivia por la via de Mollendo, donde el buque fue desviado con el
convencimiento ofrecido por Juan Valle a la empresa para que el cargamento llegara
por Arica. En la segunda, se expres6 que la linea ferroviaria estaria en mejores

condiciones y seria la Unica puerta para las mercaderias de Bolivia?’2.

Para finalizar, la prensa peruana concluyd manifestando que el puerto de Mollendo
fue uno de los mas importantes en el sur de Perd, como tal, la prolongacion del
ferrocarril de Puno hasta Desaguadero empalmando con la linea boliviana, se
impondria como una necesidad para resistir la competencia. También ponderé la
administracion de L. Morkill, gerente de la Peruvian Corporation, indicando que fue
un hombre competente, del cual habia que confiar en su empresa, ya que ofrecio
las cualidades que se requerian para culminar una obra de esta talla: dinero, talento

y trabajo?’3.

No obstante, los efectos inmediatos de la competencia se vieron afectados con el
pasar de solo algunos dias, asi confirmé un comentarista en el mismo periédico,
anunciando que la via de Arica empez6 a despojar a Mollendo del trafico de cargas
de importacion para Bolivia en proporcion considerable. Por ejemplo, se desviaron
por esa linea enormes cantidades de harina americana, alcohol aleman, madera y

otros, las cuales, hace poco tiempo, se internaban por el lado de Mollendo?’4.

Para evitar la competencia, las operaciones ferroviarias de Antofagasta, Arica y
Mollendo, discutieron por el monopolio del trafico, dando facilidades cada vez
mayores a los exportadores bolivianos en el transporte por las locomotoras, asi
como ventajas excepcionales en los puertos de embarque. Por consiguiente, hasta
ese momento triunfé el que ofrecié mayores facilidades. Ese fue Arica, que resultd
el mas favorecido por el comercio de la vecina republica. En tanto que decayeron
sus competidores de Antofagasta y Mollendo durante (1916-1920) y luego
recobraron su normalidad. Este ultimo, para salvar su ruina comercial, su gobierno

design6 una comisién especial en Mollendo con el objeto de estudiar de cerca las

272 F| Tiempo, jueves 2 de julio de 1914, p. 9.
273 |bid.
274 E| Tiempo, sdbado 4 de julio de 1914, p. 5.
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causas que originarian el encarecimiento de las operaciones de carguio en ese
puerto, y luego elevar un informe al ejecutivo, puntualizando las medidas que a su

juicio serian convenientes dictar para solucionar esa situacion?°.

Este problema de competencia también paso a ser discutido por los ingenieros, D.
Santiago Martin Vicufia, chileno, miembro de la administracion del ferrocarril de
Arica a La Paz y el peruano Tizon Bueno, de Mollendo, quienes publicaron sus
estudios en la prensa a principios de 1916. El primero publicé en el periédico El
Mercurio de Santiago, que luego fue recogido y difundido por la prensa El Diario”
pacefio. Segun su posicion el ferrocarril Antofagasta fue descartado, vale decir que
poco incidi6 en la competencia porque la zona de atraccion en la que se
desarrollaba fue propia e independiente en el sud boliviano, s6lo quedarian como
transportes fuertes de competencia, los ferrocarriles de Arica y Mollendo. El
ingeniero Vicufia, apoyando al de Arica, planteé con argumentos bastante
fundamentados, sosteniendo que la competencia se resolveria a favor de la linea
de Arica, porque tuvo un recorrido corto, no ofrecié trasbordos y poseia la misma
trocha que los ferrocarriles bolivianos; geografica y comercialmente fue una via

natural de Bolivia2s.

Mientras tanto, el ingeniero Tizén Bueno también hizo conocer su estudio por medio
de la prensa peruana, que igualmente fue rescatado y publicado por la misma
prensa boliviana, argumentando que el ferrocarril Mollendo estaba llamado a ejercer
una competencia decisiva contra la linea de Arica, por lo menos con dos resultados:
1) la baratura de sus fletes, 2) por su mayor zona tributaria que afluye a su trafico
en el norte boliviano y sud peruano. Ademas, propuso un plan de mejoras en el
servicio ferroviario, el cual consisti6 en potenciar las obras en el puerto y la
prolongacion del ferrocarril de Mollendo a través de Titicaca para evitar los
trasbordos y la navegacion del Lago. Obra que debio hacerse con accién convenida
de los gobiernos de Peru y Bolivia. Estos fueron los puntos de vista opuestos, que

los ingenieros plantearon en sus tesis y luego fueron comentados por la opinién

275 E| Tiempo, viernes 5 de noviembre de 1915, p. 1.
276 E| Diario, sébado 4 de marzo de 1916, p. 1.

133



publica de ambos paises. Unos sosteniendo que Bolivia debi6 proteger la linea de
Arica por su salida natural y por lo que era copropietario de ella, y otros, expresando

que la mejor satisfaccion brind6 a Bolivia fue la via de Mollendo?’’.

Recogiendo las tesis sostenidas por los ingenieros en la prensa boliviana,
expresaron que el ferrocarril de Arica fue nuestro en una mitad del 53% de su
extension, complemento adecuado es que no por ello debia abandonarse el de
Mollendo. El ferrocarril de Arica debio recibir nuestro apoyo como el de Tupiza que
nos abri6 las puertas por el lado del rio de la Plata. Por lo tanto, este tema no admitié
discusiones ni da lugar a celos porque nuestra politica ferroviaria fue muy clara y
definida. Bolivia, para proveer a su dindmico desarrollo, requirié de la coexistencia
armonica de sus salidas al mar en libre competencia que vinculara los intereses
nacionales con los de sus vecinos?’®. Aqui, claramente se estaba dando un mensaje
liberal apoyando a la competencia, donde el mas fuerte (en términos de composicién

de capital, bienes de capital, etc.) lograria el éxito.

Por otro lado, en los medios de prensa El Comercio de Lima y El Mercurio de
Santiago, reconocieron que hubo falencias y consecuencias en el proceso
ferroviario, sefialando que la via ferroviaria de Mollendo sufrié el grave desmedro
de lucha de intereses que mantuvo con otras empresas del Pacifico. En el caso de
Arica, se manifestd que las tarifas fueron un poco elevadas en relacion de
Antofagasta y Mollendo, asi como faltd obras portuarias, material rodante y
combustible. Si esta situacion no se solucionaba, pronto el comercio boliviano
tendria que abandonar la via de Arica para optar por Mollendo, aunque este conto

con mayor recorrido, pues ofrecié las ventajas hasta ese momento?°.

De esta manera, la operacion del ferrocarril Arica a La Paz en el transcurso de un
quinquenio (1913 a 1917), no pudo ser solucionada completamente, ya que la
competencia comercial dependié de como cada empresa podia emprender su

explotacion comercial. Asi la prensa peruana replicando a El Mercurio, de Santiago,
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a inicios de 1917, sostuvo que el mayor trafico comercial boliviano se hizo por la
linea de Mollendo por las facilidades ofrecidas por la Peruvian y los fletes casi
iguales a la de Arica, los cuales determinaron que lentamente sea abandonada
Arica. Sin embargo, surgio una contra respuesta en el periodico El Mercurio donde
se argumento con el siguiente comentario: “Este pais Chile no dejaria perderse los
frutos de una obra como la del ferrocarril por Arica sin entender antes, haciendo
todos los esfuerzos necesarios, retener aquellos frutos y asegurarse la influencia a
que se cree con derecho”. Respecto al sentimiento boliviano, sabian en Chile que
sus empresas y capitalistas, encontraron en Bolivia garantias y facilidades de todo
género y asi las encontrarian siempre que contribuyan a nuestros progresos?®, es

decir, al desarrollo de los chilenos.

Segun la prensa El Tiempo de Bolivia, se expresé que estaban cansados de
escuchar los argumentos infundados de la prensa chilena, ya que no reflejaron la
realidad, puesto que los pasajeros llegaron a La Paz con diez horas de retraso. En
cargas, en su respuesta, encontraron quejas y reclamos hechos por los
comerciantes que introdujeron mercaderias por la via de Arica. En cambio, la linea
de Mollendo mejor6 a diario precisamente para ofrecer al viajero rapidez y
seguridad. Por lo tanto, la misma prensa expreso, en 1917, en protesta a la opinién

chilena, con el siguiente comentario:

“...abandonen la gastada argumentacién de las preferencias, los acuerdos
secretos, las influencias extranjeras y discutan la cuestion sola y
Unicamente bajo su aspecto econdmico, que es lo Unico que nos interesa,
lo demas es perder tiempo. Sabemos y estamos seguros que la
administracion del Arica ha solicitado por repetidas veces que se envié
mejor material, que se incremente el nimero de carros de acuerdo con el
aumento en el que se den en suma mayores facilidades de capital.
Lamentablemente la superioridad de Santiago respondié con la formulacion
de nuevos planes y reformas en teoria™8!,

En torno al triunfo que obtuvo Mollendo sobre Arica, Armando Moreno, agente

comercial del ferrocarril de Arica a La Paz, sustentandose en el periddico El Pueblo

280 F] Tiempo, martes 16 de enero de 1917, p. 1.
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de Arequipa, expreso que las dos empresas llegaron a suscribir un convenio para
precisamente empalmar en un punto y tener un trafico comun. En virtud de dicho
acuerdo, el ferrocarril de Guaqui podia ir con sus carros hasta Tarejra (Corocoro) y
el ferrocarril de Arica con los suyos hasta Guaqui. Sin embargo, él manifesté que
las empresas no cumplieron ese acuerdo, quizas en lo posterior mencionaba. En
cuanto a locomotoras y carros, él desmintié al periddico de Arequipa, expresando
que este anunciaria que en Arica apenas funcionarian 17 locomotoras y 149 carros.
Esto no fue asi segun aclaracion del agente, pues habria 27 locomotoras y 209

carros, y, para fines del mismo afio, se incrementarian a 31 y 309282 de las mismas.

En sintesis, los medios de prensa jugaron un papel muy importante en el proceso
ferroviario de Arica y Mollendo mediante el cual, no solo se difundi6 mensajes
acerca de la situaciéon y deficiencias ferroviarias, sino también cémo a través de
medios de comunicacién desacreditaron o elogiaron el desarrollo ferroviario,
creando falsas expectativas a comerciantes, industriales mineros y poblacién en
general. En el fondo, no era una pelea entre medios de prensa, sino una lucha de
intereses de los empresarios ferroviarios que utilizaban en beneficio suyo a los

medios de informacion en aquella época.
3. El sistema de fletes en el transporte ferroviario

El transporte ferroviario también dependié de los sistemas de tarifas cobrados por
el desplazamiento de mercaderias y pasajeros de un lugar a otro, conforme al
reglamento establecido. Segun la informacion recabada, hemos comprobado que
las tarifas fueron constantemente modificadas y reglamentadas, no por la buena
voluntad de la empresa ferroviaria, sino como resultado de frecuentes reclamos
realizados por los industriales mineros, comerciantes y otros durante los afios 1913
a 1927. Es asi que, en esta parte, nos interesa conocer de qué manera el sistema
de fletes repercutio en los industriales cupriferos de Corocoro y en el transporte de
mercancias y pasajeros por el trayecto de Arica-La Paz, considerando algunos

ejemplos comparativos con las ferrovias de Antofagasta y Mollendo para conocer

282 F| Tiempo, martes 26 de junio de 1917, p. 5.

136



cudl de los tres ofreci6 mayores ventajas tarifarias y qué factores permitieron que

los costos del transporte se elevaran o bajaran.
3.1. Reclamo de rebaja de tarifas por los industriales mineros de Corocoro

El centro minero de Corocoro, junto a otros yacimientos de menor importancia, se
ubica en el sur del departamento de La Paz, precisamente muy cercano por el paso
de las locomotoras del ferrocarril Arica a La Paz. Como tal, el yacimiento de mayor
produccioén del cobre a nivel nacional no podia seguir exportando sus minerales por
el lado de Mollendo como lo hacia a fines del siglo XIX y la primera década del XX,
sino ya tuvo la presencia de un ferrocarril internacional que contribuiria
enormemente con la exportacion masiva de cobre nativo, barrilla, mineral bruto, asi
como con la internacién de combustible y bienes de capital para sus operaciones
mineras. De esta manera, se darian por resueltos los costos elevados del

transporte.

Ante esta urgencia, los gerentes de las compafiias mineras de Corocoro y de
Pucara, en 1913, solicitaron al administrador del ferrocarril, a Luis Barcelo, pidiendo
la suspension de nuevas tarifas acordadas por el gobierno chileno, porque éste
pensé reglamentar con fletes elevados en comparacién con los de Mollendo y
Antofagasta, ya que estas dos lineas ferroviarias tuvieron un recorrido mas extenso
que el de Arica de apenas de 439 km. Por consiguiente, para ellos no era justo que

las tarifas sean tan elevadas?8s.

Asi, poco antes del mismo afio los industriales de cobre pagaron para transportar
sus metales desde Viacha hasta Mollendo a Bs. 28 por tonelada métrica de metales;
en tanto que, por Arica, desde luego, en cargas de bajada les obligarian a pagar Bs.
33.80 por tonelada solo desde la estacién de Corocoro hasta el puerto de Arica que
tenia una extension de 340 kilometros; y por el recorrido total de 439 km, se pagaria
aproximadamente en Bs. 44.72. En el caso de los industriales mineros potosinos y
orurefios por la linea de Antofagasta, ellos pagaron en Bs. 32 por tonelada v,

ademas, esa empresa realizé algunas modificaciones favorables en beneficio de los

283 £ Comercio de Bolivia, jueves 16 de enero de 1913, p. 1.
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industriales?®4. Por lo tanto, por la via de Arica-La Paz, se pretenderia cobrar fletes

muy elevados en relacion a cobros de las otras dos.

Asimismo, los empresarios cupriferos expresaron que todas las empresas de
ferrocarriles en comun del pais, consideraron a los productores de las minas, fletes
extraordinariamente bajos, debido a su bajo precio de minerales en los mercados
internacionales, ya que los mismos no podrian subsistir con la cobranza de altos
fletes. Por otro lado, las cargas de bajada exigieron gastos insignificantes de
arrastre, incomparables con los de subida. Pues, una vez que entraran a cobrarse
las tarifas asignadas, les obligarian a paralizar la explotacion de minerales de baja
ley, ya que hasta ese momento y con los precios del cobre bajos apenas pudieron
obtener su utilidad. A esta dificil situacion, si el gobierno no modificara la tarifa fijada;
los precios del cobre también continuarian bajando gradualmente; pues, todas las
minas de Corocoro, Calacoto, Pucara y Chacarilla tendrian que abandonar sus

explotaciones y muchas tuvieron que paralizar por completo sus operaciones.

Otro de los rubros del cual igualmente se pens6 cobrar un flete elevado por el
ferrocarril de Arica fue el carbon mineral de piedra, clasificando a este en la quinta
clase, donde se exigié una tarifa de 10 centavos por tonelada kilométrica. Mientras
que la linea Mollendo tenia fijada la de siete centavos, con una diferencia de tres
ctvs., en relacion al primero. Por consiguiente, el abaratamiento de este combustible
contribuiria en el auge de la industria minera y el movimiento de ese ferrocarril. De
esta manera, lo solicitaron Alfredo Sundt, por la Compafiia Corocoro de Bolivia;
Ibrun, por The Corocoro United Copper Mines y Eugenio de Toro de Pucara. Todos

ellos gerentes de las empresas mineras del cobre?®,

Un buen ejemplo que justifica el por qué fue necesario bajar los fletes, se refiere a
Corocoro, ahi abundaron minerales con una ley del cobre de ocho por ciento. Su
explotacion, por tratarse de minerales de baja ley que se hallaron en la superficie

terrestre en poca profundidad, fue relativamente barata, pues no se requirié extraer
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de profundos socavones, ni introducir maquinarias de ninguna clase para

beneficiarlo, solo dependié de los gastos del transporte a la costa?®®.

Esta claro que las tierras verdes con ocho por ciento del cobre, estarian condenadas
a permanecer en el seno de la tierra, sélo quiza las barrillas concentradas y el cobre
en barras podrian resistir el impuesto y tarifas elevados. Mientras no se modificaran
las tarifas elevadas, pues dejarian grandes perjuicios a los propietarios de
yacimientos, al erario publico y la prosperidad de las provincias de Pacajes, Ingavi

y Carangas??®’.

Asi que, de los minerales y carbon de piedra, los mineros de Corocoro y otros,
tendrian que seguir pagando altos fletes por la via férrea de Arica. Si este problema
continuara sin ser atendido, pues el transporte del ferrocarril también tendria que
perder sus entradas de importaciéon. Como remedio a este problema, en El Mercurio
de Santiago, recopilado por la Prensa El Tiempo de La Paz, se anuncia que fue
necesario que los fletes se estudiaran comparandolos con los que se cobraron por
las empresas de Antofagasta y Mollendo, con los cuales competiria el ferrocarril por

Arica?8s,

En este contexto, los reclamos realizados por los industriales de Corocoro y otros
centros de menor importancia, no fueron atendidos cabalmente por parte de la
administracion ferroviaria de Chile, ya que dichas exigencias se dieron en los
primeros meses de operacion ferroviaria donde con la explotacién, que aun
funcionaba a media maquina y con fletes provisionales. Aunque se dijo que dias
antes se consiguié un descuento del 50% para el transporte de los minerales de
Corocoro entre la zona de este centro minero y Arica; 25% para la internacion del
carbon de piedra en la misma zona; 25% por cueros secos/salados en bultos entre

el trayecto de Viacha a Arica y la rebaja de otros rubros?®. Lo que significaria, en el
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caso de los minerales, bajar tarifas de Bs. 33.80 por tonelada si es que se impusiera

con esa tarifa a Bs. 16.90. De otros rubros, se rebajarian una cuarta parte.
3.2. Tarifas fijadas y su reglamentacion

Antes de pasar a este punto, queremos aclarar por qué hemos tomado algunos
ejemplos de fletes en el caso de Corocoro, para desarrollar solamente los primeros
meses de explotacion donde aun no estaban totalmente fijados los fletes. Dos
razones nos obligaron, por un lado, la informacidon que nos presenta para una
coyuntura muy corta de tiempo y, el segundo, porque es un centro minero por
excelencia, ya que en su momento de auge produjo alrededor de méas de 34.000
toneladas de cobre anual, es pues casi el Unico centro cuprifero que se beneficiaria
con la exportacion de sus minerales por estar ubicado proximo a la linea ferroviaria

y por su salida corta hacia la costa del Pacifico.

Justificado el tema, pasamos al analisis de la dinamica de fletes del ferrocarril,
afiadiendo un eslogan que hemos encontrado en la prensa El Tiempo donde se
expresa lo siguiente: “elevar los precios para vender poco y bajar precios para
vender mucho”. Esta simple frase funcioné en nuestro estudio porque el mismo
periddico menciona que en un principio la competencia fue nula, pues las empresas
industriales y de transporte cobraron siempre precios elevados a los que
necesitaban transportar sus productos y servicios, los cuales tuvieron que aceptar
en cualquier condicién los servicios ofrecidos por el trafico. Sin embargo, con la
incorporacion de otras compafias ferroviarias que entraron en competencia, las
cobranzas fueron bajando porque aquella empresa que continuara con sus tarifas
elevadas, no solo perjudicaria al publico, sino a si misma, permitiendo que otras

empresas se apoderen de la mayor parte de la carga?®.

En pocas palabras ¢ qué es lo quiere decirnos esta afirmaciéon? Por su puesto, que
las empresas ferroviarias de Antofagasta y Mollendo, de manera independiente,
hace muchos afios, estaban acostumbradas a monopolizar el comercio boliviano,

elevando sus beneficios. Pero con la introduccién de un nuevo ferrocarril estas

2% F| Tiempo, domingo 16 de marzo de 1913, p. 1.
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empresas tuvieron que ajustar sus fletes, ganancias, etc., y aquel tampoco podia
subir libremente las tarifas, sino tenia que nivelarse a los demas de tal manera que
uno de ellos ofrezca una tarifa reducida y buenas condiciones de viaje para captar

mayor atraccién comercial.

Ahora bien, este ferrocarril ¢como funcioné con nuevas tarifas después de su
inauguracion? Para responder, el congreso chileno el 20 de mayo de 1913, aprobo
una ley haciendo extensivo el impuesto sobre todas las mercaderias que se
depositaran en los almacenes, las cuales estuvieran o no en transito. No obstante,
este gravamen no coincidié con las estipulaciones del Tratado de 1904, el cual en
su articulo 6°, reconocio el mas amplio derecho de transito por el territorio chileno,
a todas las mercaderias introducidas a nuestro pais. Para que se suspendiese esta
Ley contradictoria, el ministro de Relaciones Exteriores de Bolivia, Daniel Sanchez
Bustamante, preocupado, presentdé un argumento solido sustentdndose en el
Articulo Xl, de la convencion del trafico comercial de Bolivia y Chile, el 6 de agosto
de 1912, aprobado por ambos gobiernos y por el congreso boliviano donde decia lo
siguiente: “Las mercaderias en transito a Bolivia y que tengan que ingresar a los
almacenes de Aduana, quedan exoneradas del pago de almacenaje en las Aduanas
chilenas, no pudiendo aquellos permanecer en almacenes un tiempo mayor de un

afo”291,

En este sentido, el congreso chileno pisoteaba los acuerdos establecidos con
nuestro pais. lgualmente sucedié con la elaboracién de reglamentos tarifarios para
el ferrocarril de Arica a La Paz, donde no coincidi6 en su mayor parte con el
reglamento ferroviario boliviano. Al respecto encontramos un trabajo interesante de
Carlos Tejada Sorzano, jefe de la seccién de ferrocarriles de Bolivia, quien presentd
un informe de observacion y de analisis a la Direccion General de Obras Publicas,
haciendo conocer que el reglamento de aplicacion para el ferrocarril mencionado no
coincidié con el reglamento ferroviario boliviano porque este fue mucho mas
detallado que la Ley chilena. Segun él un reglamento no puede ser elaborado por

una empresa privada de transportes, sino por el Estado. Como sugerencia insistié

21 £l Tempo, martes 20 de mayo de 1913, p. 1.
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en que el gobierno chileno promoviera un acuerdo para la elaboracion de un
reglamento de transportes que sea ventajoso para ambas partes, sin afectar a

reglamentos ferroviarios de cada pais.

También sefialé que tales reglamentos con sus respectivos articulos fueron
contradictorios con el transporte de cargas, pasajeros y equipajes bolivianos. Por
ejemplo, de acuerdo a la norma boliviana, las empresas aceptarian bultos o
encomiendas que no tengan un peso mayor de 250 kilbgramos y cuyo volumen no
debi6 pasar de un metro cubico; mientras que la del ferrocarril Arica de Chile, redujo
el peso a 200 kilégramos, con una disminucion de 50 kilos. En el caso de cobros, el
reglamento de ferrocarriles de Bolivia, autorizé cobrar 25 centavos por tonelada al
dia; en cambio, el de Chile habl6 de un boliviano por tonelada, es decir, tres veces
mas caro que el de reglamentado boliviano. En el caso del extravio de mercaderias
sobre una saquilla de barrilla de cobre de 25 kilos, segun el articulo boliviano, la
empresa ferroviaria debia compensarlo pagando en Bs. 25, valor que se aproximaba
al valor real de esa mercancia, pero, segun el articulo fijado por Chile, se
indemnizaria con el pago de un boliviano con 15 centavos, cuestion ridicula. Por
ello, Tejada Sorzano con todas las observaciones que hizo sobre ese reglamento,
insistié que no debia ser aceptado por el gobierno boliviano por disponer puntos

adversos y chocantes con el nuestro?2.

Sobre la rebaja de tarifas, él menciona que no se pueden exigir precios aun mas
bajos, porque el ferrocarril estaba recién en operacion; por ello, habia que esperar
algun tiempo méas para observar la forma de los pagos. Pero, en todo caso, las
tarifas de carga por el ferrocarril de Arica pudieron tener dentro del territorio
boliviano un trafico bastante apreciable de productos del pais, preferentemente de

agricultura y combustibles como carbén de lefia, thola, yareta y otros, siempre y

292 Carlos Tejada Sorzano. Informe que presenta el jefe de la Seccién de Ferrocarriles a la Direccién General de
Obras Publicas. En: Informe del director general de Obras Publicas, Doctor Anibal Capriles (1912-1913).
Talleres gréficos la Prensa, La Paz, 1913, RR. LXIX — LXXVI.
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cuando las tarifas para tales transportes fueran econémicas; y eso por el momento

no era posible?3,

Lamentablemente, no contamos con informacion que compruebe si el reclamo fue
rechazado o aprobado. Lo que si, la informacion nos indica que a partir de marzo
de 1914 se acord6 una rebaja de 25% para el transporte de productos chilenos que
llegaran al puerto de Arica por la via maritima y otro 25% para productos de caracter
nacional?®4. Si bien retrocedemos a dos afios antes, en junio de 1912, las cargas de
12 y 22 clase, se cobraban entre 20 y 17 ctvs la tonelada por kilometro?®,
cobrandose por todo el recorrido, Bs. 90 por la primera y Bs. 76,5 por la segunda
clase. Entonces, con la rebaja de 25% se reducian a Bs. 65.5 y Bs. 57.38

respectivamente.

En 1916, las cobranzas de fletes en el sistema ferroviario aparecen con bastante
claridad. Segun datos elaborados por Gerardo Riva y recopilado por la prensa El
Diario, nos muestra el cobro de tarifas de mercancias importadas en los ferrocarriles
de Arica y Mollendo hasta la estacion de Challapampa (actual terminal de la ciudad

de La Paz), bajo el siguiente cuadro comparativo:

Cuadro N° 12

Fletes cobrados por ferrocarriles de Arica y Mollendo hasta la estacién de
Challapampa en 1916

Arica Mollendo
1000 kg. en carros |1000 kg. en| 1000 kg. en|1000 kg. en
enteros menos de un | carros enteros menos de un
carro entero carro
12 Clase.... Bs. 70.3 Bs. 70.3 Bs. 51.7 Bs. 51.7
A S Bs. 60.1 Bs. 70.3 » 439 » 51.7
32 ... Bs. 50.7 Bs. 60.1 » 334 » 43.9
43 »....... » 41.4 » 50.7 » 28.6 » 33.4
52 ».o...... » 355 » 414 » 23.8 » 28.6
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Diferencia de fletes
cobrados por Arica en
relacion a Mollendo

12 Clase........... Bs. 18.6 Bs. 18.6
22 M. Bs. 16.2 » 18.6
3% M » 17.3 » 16.2
48 »o. » 12.8 » 17.3
52 M. » 11.7 » 12.8

Fuente: Elaboracion propia en base de datos ofrecidos por la Prensa El Diario, sabado 29 de enero
de 1916, p. 4.

Como hemos dicho anteriormente, la via férrea de Arica hasta la ciudad de La Paz,
tuvo un recorrido de 450 kms y Mollendo a la misma ciudad con 846 km de los
cuales los fletes bajo ningun sentido podrian ser cobrados de manera igualitaria,
pues no fueron recaudados segun la extension de la linea, sino por la conveniencia
de cada empresa. Por ejemplo, sefialando los de la primera clase de vagones,
segun el cuadro N° 12, fue asi: desde Arica a Challapampa por la 12 clase de
vagones de 1000 kilos (1Tn.) cargados en carros enteros, se cobr6 Bs. 70.3 y por
carros incompletos (menos de un vagon) también en Bs. 70.3; mientras que, por
Mollendo, de la 12 clase, por carros completos, se cobré Bs. 51.7 y por carros
incompletos Bs. 51.7. Si bien ambas lineas eran de la 12 clase, no quiere decir que
en un carro se transport6é una tonelada de carga, sino, segun la informacion, fue de

12 a 20 toneladas como maximo por vagon.

Ademas, nos formulamos una pregunta ¢por qué de los carros completos e
incompletos se cobrd la misma tarifaria? La respuesta es muy simple, porque los
carros incompletos cargaron productos variados y los completos un solo producto
(minerales, por ejemplo) y, por otro lado, probablemente cobraron por vagones, no
por la cantidad de cargas que estos contenian, sea una cuarta o media de vagon,
ya que no seria provechoso para la empresa ferroviaria. Pero, en todo caso, el
transporte por Mollendo (en cinco clases) cobré fletes econdmicos en relacion al de
Arica. Por tanto, el comercio boliviano, principalmente de La Paz, seguia exportando

e importando por ese sector.

En el mismo afio, sobre los fletes de ambas vias ferroviarias también hablo el

ingeniero peruano Ricardo Tizon, expresando que las lineas de Mollendo y Arica,
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por mas que tuvieran rivalidades con respecto del trafico comercial de Bolivia,
cobraron fletes similares. Por ejemplo, tomando en cuenta la 12 y 22 clase de cargas
de importacién por la via de Arica y Mollendo el tréfico fue asi: por Arica de 13y 22,
se cobraron por tonelada Bs. 78.56 y Bs.54.87 y, por Mollendo, Bs. 70.00 y Bs.
52.00%%. Lo cual quiere decir, que la ferrovia de Mollendo cobré fletes econémicos

en comparacion de Arica-La Paz.

En 1916, con el objetivo de rebajar las tarifas, el administrador general del ferrocarril
de Arica a La Paz, Juan Manuel Valle, presentd a la consideracion del gobierno
chileno las nuevas propuestas tarifarias que consistieron en una rebaja de 45%, que
se aplico desde el 11 de abril del mismo afio, justamente para el trafico comercial
entre Arica, Viachay La Paz, y para el transporte de articulos especiales destinados
a Oruro, asi como para la exportacion de productos mineralégicos de barrila de
estafio y cobre transportados desde El Alto, Viacha, Corocoro con destino a Arica.
Leido el informe del jefe de la seccidn de ferrocarriles, se resolvio lo siguiente:

“apruébanse los fletes especiales para el transporte de carga, en cinco
categorias en gque se encuentra clasificada, para el trafico de Arica a Viacha
y La Paz y viceversa los que correspondan al recorrido entre Arica y Viacha
con destino a la Estacion de Oruro y la cuota fijada para la exportacion de
minerales y barrillas de estafio y cobre. Cualquier rebaja posterior que
pudiera acordar el ferrocarril sobre lotes mayores doscientas toneladas a
qgue hace referencia la circular imprenta N° I. requeria para su vigencia,
conforme a lo prescrito por el articulo 46 de la ley general de ferrocarriles,
la previa autorizacién del Gobierno...297,

De las rebajas de fletes también surge una pregunta: ¢se cobré la misma tarifa a
los carros completos e incompletos con cargas a la bajada y subida? La informacién

no responde esta diferenciacién, sino, mas bien, la presenta como una cobranza

igualitaria sobre las cargas de exportacion (bajada) e importaciéon (subida).

Lo que esté claro es que la tarifa de los transportes de menos de un carro completo,

entre Arica, Viacha y La Paz o viceversa, rebajéo a 41,15% y para los carros

2% F| Diario, domingo 27 de febrero de 1916, p. 4.
297 E Diario, jueves 13 de abril de 1916, p. 5.
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completos, dicha rebaja, alcanzé a 45,28% o 45,06%2%, es decir, se rebaj6 un poco

mas para los carros completos. Una buena muestra se refleja en este cuadro:

Cuadro N° 13

Fletes del transporte ferroviario de Arica a La Paz en 1916

Fletes cobrados en Bs. de Arica a La Paz o viceversa
Clase Menos de un carro Carro completo
12 Bs. 55.71 Bs. 55.71
28 “ 5571 “ 47.32
32 “ 47.32 “ 39.00
42 “ 36.00 “ 30.84
52 “ 30.84 “ 25.68

Fuente: El Diario, jueves 13 de abril de 1916, p. 5.

De esta manera, con el ajuste de nuevas tarifas, hubo una rebaja importante en el
transporte ferroviario de Arica, ya que los vagones que conducian, tanto cargas de
importacion como de exportacion, fueron descontados no en un 41 o 45% como
anuncio la prensa, sino con un 23% de rebajas, si cotejamos con el cuadro N° 13 y
extrayendo de ambos cuadros un promedio de las cinco clases. Lo mismo ocurriria
con otros productos como aceite oliva, anis, comino, confites y té, de los cuales se
mencion6 que redujeron Bs. 45.78 en vagones completos o incompletos. En los
productos como licor y canela, rebajaron de Bs. 34 a 35%. Estas rebajas se hicieron
por tonelada y, ademas, siempre que se transportasen desde El Alto o de Viacha
con destino a Arica?®. Este Informe de nuevos fletes elaborado por Valle fue

posteriormente aprobado por el gobierno de Bolivia de Ismael Montes.

Esta dinamica de fletes, segun la informacion recopilada, pareciera que se iba
modificando cada vez, por lo menos cada dos o tres aflos consecutivos, ya que

pueden bajar o subir las tarifas dependiendo de la rentabilidad de las cargas.

298 |bid.
2% F| Diario, jueves 13 de abril de 1916, p. 5.
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En 1918 las nuevas tarifarias que entraban en vigencia para el transporte de cargas
desde Arica a El Alto de La Paz subié en un 37% y fue difundido mediante el aviso

de la administracion ferroviaria, como podemos ver en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 14

Tarifas cobradas por mercancias importadas desde Arica a El Alto en 1918

Clase Carro entero (en Bs.) | Carro incompleto (en Bs.)
por 1 Tn. por 1Tn.

12 Bs. 85.70 Bs. 85.70

22 » 72.80 » 85.70

32 » 60.— » 72.80

42 » 51.40 » 60.—

52 » 42.90 » 51.40

Fuente: Ferrocarril de Arica a La Paz. Circular N° 2 sobre Tarifas para el transporte de carga que
despacha desde Arica con destino directo a Viacha, El Alto y La Paz que regiran hasta nuevo aviso.
Arica, 1918, p. 1 - 6.

El cuadro muestra el flete cobrado por mercaderias en un carro entero e incompleto,
donde sorprende que la cobranza fuera un tanto elevada para un carro incompleto
casi en sus cinco clases, mas que de uno completo. Esta diferencia, segun la
disposicion realizada por la administracion, a un carro completo se le atribuy6 un
vagon que se cargaba 12.000 kilos de mercancias, es decir 12 toneladas de carga,
gue seria la capacidad maxima del mismo, del cual se cobré6 menos. Mientras que
las de menos de un carro, se cobraron tarifas elevados en comparacion con el de
carro entero. Segun la disposicion 32, se sefialaba que a cualquier bulto que
contenga articulos reunidos de diferentes clases, se cobraria tarifas mas altas3°°.
Entonces, asi fueron las de carro incompleto que transporté mercancias varias. De
ese modo se comprueba la anterior pregunta. En cambio, la de carro entero,
reiteramos, que transportaba una sola mercaderia, como ser minerales o productos
agricolas, a precios mas bajos. De ahi provino la cobranza desigual de fletes por

carros, considerando una tonelada de carga.

300 Ferrocarril Arica-La Paz. Circular N2 2 sobre tarifas para transporte de cargas que despacha desde Arica con
destino directo a Viacha, El Alto y La Paz que regira hasta nuevo aviso. Arica, 1918, p. 5.
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En el mismo afio, también a cargo del Ministro de Fomento Julio Zamora, con visto
bueno del presidente boliviano, José Gutiérrez Guerra, por Resolucion Suprema, se
aprobo nuevas tarifas y la clasificacion de cargas para la seccion boliviana Charafia-
La Paz para su vigencia hasta el 31 de diciembre de 1918, bajo las siguientes
modificaciones: a) se clasificaron en quinta categoria los productos como chalona,
chufio, tunta, papa, sal, pan y carbon vegetal; b) se cobrarian fletes econémicos por
aguellos vagones con cargas completas, y por incompletos con fletes elevados, c)
la tarifa para la carga transportada en un vagon completo seria de Bs. 0.20 por
tonelada y por kildbmetro con maximo de bolivianos dos por vagén®°! (es decir en un

vagon se podria cargar 240 a 400 quintales).

A partir de 1920 a 1921, se registro una declinacion comercial por Arica debido a la
caida de precios de los minerales de cobre y estafio en los mercados
internacionales. En el caso del cobre, los paises en conflicto de la 12 Guerra Mundial
(Inglaterra, Francia, Alemania, EEUU, etc.) redujeron la demanda porque la industria
armamentista dejé de emplear este metal, ya que después de la guerra mencionada,
se tenia un “stock” de reserva del metal dirigido basicamente para ese fin. Ademas,
influye el recojo de los desperdicios de cientos de miles de municiones y alambres
gue en ese momento se utilizé en la batalla®?. De la misma forma, ocurrié con el
precio del estafio, donde hubo un excedente acumulado durante la guerra y por la
prohibicion de los Estados Unidos de importar barrilla3®2,

Esta bajada de precios de los minerales en el mercado internacional también
ocasiono la caida del trafico comercial. Al respecto, la prensa local arequefia fue
muy clara en comunicar al publico y al sector comercial, indicando que, desde el 25
de enero de 1921, los fletes en la seccion chilena sufririan un alza de 30%. Esta
noticia alarmo al comercio e inmediatamente se produjo un alza en los costos y el

encarecimiento de articulos llegados por esa via. Las causas por las cuales se hizo

301 £/ Digrio, 29 de enero de 1918.

302 Revista minera, N2 1, 1 de junio de 1917, La Paz, p. 27.

303 Antonio Mitre. “La Industria en Movimiento: las estrategias de la sobrevivencia”, En: Bajo un cielo de
estafio. Fulgor y ocaso del metal en Bolivia. Co Ed. Asociacién Nacional de Mineros Medianos. ILDIS, La Paz,
1993. p. 140.
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aquello fueron dos: en primer lugar, por la pérdida que sufridé la explotacién del
ferrocarril en 1920, como consecuencia del deficiente material rodante y por los
servicios defectuosos en los que operd, segundo, debido a problemas
internacionales que perjudicaron a los importadores por la via de Mollendo3%4,

Como resultado de estos problemas, el ferrocarril por Arica ¢,qué efectos pudo haber
enfrentado? En primer lugar, se aglomer6 de cargas, es decir, se saturé debido a
que las mercaderias, tanto de importacion como de exportacion, de una parte, del
transporte de Mollendo pasan a ser recepcionadas en Arica, sin tener una
circulacién comercial adecuada por causa de recarga de mercancias. En segundo
lugar, se present6 una mayor deficiencia en el transporte ferroviario, el cual no pudo
movilizarse eficientemente. Por lo tanto, el alza de fletes influy6 directamente contra
el pueblo consumidor, que ya no soportdé mas la crisis y por el encarecimiento de
productos en esa época, y pidi6 a la empresa que pueda atender la demanda

general3%,

No obstante, el planteamiento de subir tarifas en un 30% no se dio, ya que la Prensa
El Diario, indica que las tarifas presentadas por la representacion legal del sefialado

ferrocarril para su vigencia en 1923, fueron iguales a las que rigieron en 19183,

En octubre de 1926 la rebaja de fletes, segun el jefe de la Administracién del
ferrocarrii Mufioz Roldan, no podia sencillamente ser aprobada de acuerdo a
conveniencia de un representante legal de la seccion boliviana que anuncié una
rebaja de 25% para productos chilenos, porque este planteamiento no estaba
acorde con el articulo 46 de la Ley General de ferrocarriles de Bolivia, en el cual se
mencionaba que no podria conceder tarifas particulares de privilegio, sino con la

aprobacion del gobierno bajo el siguiente detalle:

Primero, el articulo 46 citado dijo: no podrian otorgarse tarifas particulares o
privilegios a favor de una o muchas personas, sino con la autorizacion del gobierno

y ademas, debiendo hacerse extensivas a todas aquellas que las solicitaran en

304 | g Razdn, jueves 13 de enero de 1921, p. 5.
305 |pid.
306 £/ Diario, domingo 25 de febrero de 1923, p. 4.
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iguales condiciones. Segundo, el gobierno de Bolivia dio su aprobacién a los fletes
totales que estaban en vigencia para la carga de internacion a Bolivia, de modo que
la empresa a su cargo siempre rebajo tarifas, porque fue en beneficio del publico.
Tercero, el ferrocarril hizo, efectivamente, una rebaja de hasta 25% en el total de
los fletes de los productos chilenos, pero el valor total de las rebajas lo computa
sobre el flete correspondiente a la seccion chilena, con el objeto preciso de no
quedar obligado a obtener la concesion respectiva del gobierno de Bolivia y con el

propoésito de no producir alteracion en los fletes a la seccién boliviana3°”.

Como respuesta, el administrador del ferrocarril cuestiona desde qué fecha el
gobierno de Bolivia autoriz6 tales rebajas para la seccién boliviana y respondié
sefalando que el representante de la seccidn boliviana, cambi6 de técnica y declard
finalmente que tales rebajas solo afectaron a la seccion chilena. Asimismo,
menciond que el Ministerio de Relaciones Exteriores de Bolivia no debia intervenir
en el ferrocarril indicado porque esa linea hasta ese momento estaba en poder del
gobierno chileno en su totalidad, por tanto, no les correspondié hablar de las rebajas
y privilegios que creyeran convenientes a los productos chilenos y hacer aparecer,

luego, que tales concesiones solo afectaron a la seccién chilena3®,

En seguida presentamos un cuadro general, tomando en cuenta no solo la cobranza
de tarifas del transporte de cargas, del recorrido total de la linea, en cinco clases,

sino también por kilbmetros y por vagones en carros completos como el siguiente:

Cuadro N° 15

Una aproximacion de fletes cobrados por la ferrovia de Arica - La Paz entre
(1912 -1918)

Afo Clases | Costo en Tns por | Costo por el Costo por vagon de
Km en ctvs. recorrido total en Bs | 20 Tns en Bs.
por Tn.
12 cts. 20 (1) Bs. 90.00 Bs. 1.800
28 “ 17 “76.50 “ 1.530
1912 32 ¢ 14 “  63.00 “ 1.260

307 Ministerio de Fomento de Bolivia, La Paz, 11 de octubre de 1926. f. 2.
308 |pid.
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42 “ 13 “ 58.50 “ 1.170
5a “ 10 “ 45.00 ¢ 900
12 cts. 17.50 (2) Bs. 78.75 Bs. 1575
28 ¢ 12.20 ¢ 54.90 “ 1.095
1916 32 ¢ 10.23 ¢ 46.04 ¢ 920
42 ¢ 8.78 ¢ 39.51 ¢ 790
5a “ 6.83 “ 30.74 ¢ 614
12 cts. 19.53 (3) Bs. 85.73 Bs. 1.714
22 “ 16.59 “ 72.83 “ 1.456
1918 32 “ 13.69 “ 60.09 “ 1.201
42 “ 11.70 : 51.36 “ 1.027
52 ¢ 9.78 ¢ 42.93 ¢ 858
Fuente: 1) Elaboracion propia en base de datos del periédico El Diario, sabado 1 de junio de 1912,
p. 5.

2) Elaboracién propia en base de datos del periédico El Diario, sabado 29 de enero de 1916, p. 4.
3) Elaboracion propia en base de datos de “El ferrocarril de Arica a La Paz. Circular N° 2 sobre tarifas
para el transporte de carga que despacha desde Arica, con destino directo a Viacha, El Alto y La
Paz, el cual regiran hasta nuevo aviso, Arica, 1918, p. 2.

En el cuadro observamos la cobranza de fletes en tres afios coyunturales y en cinco
clases de transporte ferroviario. En el primero, tomando en cuenta solo la 18 y 22
clase, se cobraron tarifas elevadas de Bs. 90 a 76 por todo el recorrido de la linea,
de los cuales, por kilbmetro, se cobraron en cts. 0,20 y 0,17; por vagones Bs. 1.800
a 1.530. En el segundo, las tarifas de las dos primeras clases, se rebajaron a Bs de
78 a 54; por kilbmetro en cts., 0,17.50y 0,12.20 y por vagones en Bs. 1.575 a 1.095.
En el tercero®®® nuevamente subieron las tarifas, cobrandose las mismas clases Bs.
85 con 73 cts. a 72 con 80; por kilbmetro en cts. 0,19.53 y 0,16.59, y en vagones
Bs. 1.714 a 1.456. Pero, refiriéndonos a las tres ultimas clases, por ejemplo, en la
52 clase se cobraron fletes mas bajos porgue se transporté productos variados de
consumo interno como chalona, chufio, tunta, papa, sal, combustible, etc.; mientras
gue en las primeras clases se transportaron minerales, productos agricolas

principalmente; y de importacion, bienes de consumo, utensilios, maquinarias y

309 yale aclarar que, para 1918, la cobranza de fletes por tonelada y en vagones fue elaborado considerando
a los 439 kildmetros, es decir la distancia entre Arica a El Alto conforme a la informacion disponible. Mientras
que las dos primeras, fueron realizadas tomando en cuenta los 450 Km que abarca desde Arica hasta la ciudad
de La Paz.
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otros. De esta manera, se clasificaron las cargas de transporte ferroviario en cinco

clases.
3.3. Tarifas cobradas a los pasajeros

Sobre la cobranza de pasaje al usuario, hemos tomado como referencia solo dos
afos 1912 a 1913 y 1927, ya que no se encuentra informacion en tiempos seriales.
El primero fue sustentado con datos reunidos por el director general de Obras
Publicas, Anibal Capriles, quien por medio de un informe present6 los costos de
pasajes cobrados en los ferrocarriles occidentales de Bolivia, y el segundo por la

prensa El Diario de La Paz, como muestran los cuadros:

Cuadro N° 16

Distanciay costos de pasaje en 12 clase en los ferrocarriles (1912 — 1913)

Lineas ferroviarias | Extensidn en Pasaje por km. Pasaje en Bs
km. En cts. por todo el
recorrido
La Paz — Arica 448 kms. (1) cts. 0,761 (2) Bs. 34.10 (1)
Oruro — Arica 618 “ 0,741 “ 45.80
Potosi —Arica 1.000 * “ 0,701 “ 70.15
La Paz — Mollendo 844 “ ¢ 0,611 “ 51.65
Oruro — Mollendo 1.014 * ¢ 0,630 “ 63.90
Potosi — Mollendo 1.396 “ “ 0,632 “ 88.25
La Paz — Antofagasta | 1.158 ¢ 0,515 “ 59.70
Oruro — Antofagasta 925 * “ 0,472 “ 43.70
Potosi — Antofagasta 891 * “ 0,529 “ 4715

Fuente: 1) Informe del Director General de Obras Publicas, Dr. Anibal Capriles en 1912 — 1913.
Talleres Gréficos “La Prensa”. La Paz, 1913, R. XV.

2) Elaboracion propia tomando en cuenta el costo de pasaje total en Bs., dividiendo por el nUmero
del kilbmetro total de la linea.

En el cuadro observamos que la via férrea de Arica a La Paz cuenta con un recorrido
muy corto en relacién con otras lineas ferroviarias, y también cobra un pasaje
inferior por kilometraje en cts. 0,761 y por todo el recorrido en Bs. 34,10. Pero, si
compararamos con otras lineas ferroviarias, la de Oruro a Antofagasta de una
extension de 925 km., cobraba menos que la primera, si consideramos la misma

distancia, pues esta cobraria por kildmetro en cts.0, 472 y en Bs. 22 por el recorrido

152



total de la de Arica con una rebaja de Bs. 12. En todo caso, la linea La Paz-
Antofagasta y Oruro-Antofagasta cobraron fletes bajos, posiblemente para atraer
mas pasajeros. Mientras que Arica-La Paz y Mollendo-La Paz, seguian cobrando
fletes un poco elevados.

La segunda referencia (1927), la cobranza de pasajes en el coche de primera clase
y segunda (con excepcion en algunas lineas), se elevd en comparacion a afos
como 1912 y 1913, especialmente en la primera clase, posiblemente porque se
ofrecieron buenas comodidades. En cambio, en la segunda clase los cobros

resultan rebajados, como muestra el cuadro:

Cuadro N° 17

El costo de pasaje de La Paz a otros puertos y ciudades en 1927

De La Paz a otros puertos y ciudades | 12 clase en Bs. | 22 clase en Bs.
La Paz a Arica Bs. 43.95 Bs. 27.40
« « Antofagasta « 74.5 « 41.20
« « Buenos Aires « 215.90 « 115.-
« « Mollendo « 82.25 «  69.40
« « Oruro « 21.25 « 9.45
« « Cochabamba « 41.50 « 19.95
« « Guaqui « 6.95 « 3.—
« « Yungas — Hecholoma « 6.50 « 5.40

Fuente: El Diario, jueves 7 de julio de 1927, p. 7.

El cuadro muestra la variedad de pasajes cobrados por el traslado de usuarios de
La Paz a otros puertos y ciudades, en las cuales, por los viajes de orientacion
externa, se cobraron mayores precios de pasajes como es el caso de Arica-La Paz,
donde en la primera clase de coche, se cobr6 Bs 43.95 por persona. Si esto
multiplicamos por 18.715 pasajeros transportados tomando en cuenta un solo afio
(1927) del anexo cuadro N° 4, se percibiria en Bs. 822.524,25 anualmente. En
cambio, para los viajes realizados al interior del pais se cobr6 menos. Casos
concretos tenemos de los ferrocarriles de La Paz a Cochabamba, La Paz a Oruro,
La Paz a Guaqui, etc. Pero estas tarifas, como dice el periddico fueron modificables
por el cambio de pasajes de bajada y subida y, ademas, dependian de la distancia

que cada linea recorria.
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CAPITULO 4

EL TRAFICO COMERCIAL POR ARICA: UN ANALISIS COMPARATIVO CON
LOS TRANSPORTES FERROVIARIOS DE ANTOFAGASTA Y MOLLENDO

En esta teméatica nuestra atencion se centra en el analisis del impacto econdémico y
social del ferrocarril, destacando tres conceptos: comercio exterior, comercio interior
y transporte social o pasajero. Estas categorias dinamicas se interrelacionan entre
si, pero requieren ser demostradas de manera diferencial y, al mismo tiempo,
articularlas en un tronco comun. Luego pasamos a comparar con los ferrocarriles
de Mollendo y Antofagasta con el objetivo de identificar las diferencias y similitudes,
acerca de cuales fueron sus volimenes de cargas movilizados por las tres vias
ferroviarias, ya que las mismas salieron y retornaron con las mercancias por las

costas del Pacifico.

1. El transporte de cargas de exportacion e importacion, y la movilizacion de

pasajeros por Arica-Corocoro y La Paz

Durante la segunda y tercera décadas de la primera mitad del siglo XX, Arica se
convirti6 en el segundo puerto mas importante de Bolivia, con mayor trafico de
cargas transportadas por el ferrocarril, no solo hacia afuera, sino también hacia el
interior, dependiendo de las diferentes épocas coyunturales de crecimiento,

bonanza y crisis.

1.1. Composicion de cargas y su exportacion

Metodolégicamente es necesario visualizar algunos afios antes de que se iniciara
las operaciones comerciales en 1913, para justamente conocer qué pensaban
algunas autoridades y columnistas acerca de la consolidacion del nuevo ferrocarril.
Para ello, nos responden dos documentos; el primero se expresa desde una
posicion proteccionista, manifestando que la union de lazos de hierro entre Arica y
la ciudad de La Paz traeria consecuencias negativas en el ambito laboral porque los
obreros nacionales, con la llegada de inmigrantes extranjeros, sufririan una
competencia ruinosa con aumento de brazos, disminucion de salarios y la

eliminacion de vagabundaje porque ellos estaban acostumbrados a trabajar en una
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situacion comoda y voluntaria cierto numero de horas. Por tanto, las huelgas obreras
no se desarrollaban como en otros centros de mayor actividad; pues, cuando ellos
se encontraban descontentos con un patrén, buscaban otro taller para su trabajo.
Sin embargo, con la llegada de nuevos sujetos desconocidos, la situacién seria mas
complicada, siendo necesario organizar servicios de vigilancia policial tanto de dia

como de noche310,

En el segundo documento, nos habla el agente aduanero de Bolivia en Arica, Zoilo
Flores, quien, mediante un informe elaborado en 1910, manifiesta que una vez
entregado el ferrocarril al servicio publico, este estableceria una competencia
formidable con las dos vias existentes. Flores, regentando en Arica, menospreciaba
al de Mollendo, indicando que esa via férrea quedaria abandonada por el comercio
boliviano y seria reemplazada por Arica como consecuencia de cinco problemas
presentados para el ferrocarril peruano: a) por su larga distancia, b) por la pésima
condiciéon de la bahia, c) trasbordos del vapor a muelle y bodegas, d) fletes
elevados, e) dafios en las mercaderias y falta de garantia3!l. Estos factores
ocasionarian una disminucién gradual del trafico comercial por el lado de Mollendo

en los afios posteriores.

Un afio antes de concluirse con la construccion ferroviaria también se realizaron
algunas estimaciones aproximadas acerca de qué cantidad de mercaderias y
pasajeros se movilizarian por esa linea, cudl seria el costo de flete, el nUmero de
locomotoras empleadas, etc. Para su descripcion contamos con el documental del
ministro plenipotenciario de Bolivia en Chile, Diez de Medina quien, a mediados de
1912, envié una nota al Canciller boliviano Claudio Pinilla, informando que el
ministro de ferrocarriles designdé una comision encargada de organizar el servicio

de explotacion del ferrocarril de Arica-La Paz.

Esta comisién, con una proyeccion inmediata, presentd el siguiente informe: 1) del
trafico probable, se estim6 movilizar 15.600 pasajeros y 40.000 toneladas de cargas

por afo; 2) en tarifas, se cobraria en moneda nacional de oro de 18 peniques: para

310 £ Comercio de Bolivia, viernes 8 de marzo de 1912, p. 1.
311 Ministerio de Hacienda e Industria. La Paz, 6 de octubre de 1910, f. 2.
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pasajeros solo tomando la 12 y 22 clase de $ 0,08 a 0,05 por kildmetro; cargas de
0,20 a 0,17 y equipajes en general de $ 0,40 por kilbmetro; 3) en el numero de
trenes, se pensd emplear seis semanales, de los cuales para pasajeros tres de
bajada, tres de subida y para el tréfico de cargas, un tren que partiria de cada
extremo de la via, llegando a 12 por semana y 24 seccionales por un recorrido total
de dos dias. La velocidad de los mismos se calculé en 24 kilometros por hora de
subida y 30 de bajada; 4) el gasto total para la planta de empleados alanzaria la
suma de 403.700 pesos y 5) el presupuesto de gastos alcanzaria la suma de
1.779.655,50 pesos3'2,

Organizado asi, el ferrocarril empez6 con su operacion desde fines de 1912,
impactando inmediatamente sobre todo en la region cuprifera de Corocoro. Por
ejemplo, en la exportacion de barrillas de cobre por Arica, solo tomando los dos
altimos meses del mismo afio, se export6 un total de 20.700 bultos, 518.001 en neto
y 538.601 en bruto, por un valor obtenido en Bs. 207.190 y con derechos pagados
en Bs. 8.511,08, con un aporte de 4,1% al fisco boliviano. Para 1913, este
movimiento comercial de barrillas de cobre en kilbgramos, en el primer semestre,
se incrementd notablemente; pues, se exportd por un total de 31.380 bultos,
862.257 en neto y 883.241 en bruto. De todo ello, se percibié Bs. 302.253,29, de los

cuales se pago al fisco Bs. 15.655,64 con 5,2%313,

Este incremento de exportacién del cobre y otros recursos naturales por el puerto
de Arica, se dio gracias a la introduccion de un sistema ferroviario moderno que
sustituyd simultdneamente al transporte en animales. Un ejemplo que podemos
mostrar sobre un transporte moderno se ve en la fotografia N° 15, donde
observamos la via férrea por la cual ingresa una locomotora a la Estacion Central

de Corocoro para justamente jalar de regreso vagones llenos del mineral de cobre.

El repunte comercial por Arica, en la opinion de Casto Rojas (hombre financista y

critico en la época liberal), fue como una simple promesa para Bolivia, debido a que

312 | egacién de Bolivia. Santiago, 8 de junio de 1912, f. 308 - 309.
313 Agencia aduanera de Bolivia en Arica. En: Ministerio de Hacienda. Anexos de la Memoria presentada a la
Legislatura en 1913. Imprenta y Litografia boliviana, La Paz, p. 334.
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no se contd con obras necesarias en el puerto como para tener un trafico intensivo,
ni haberse dotado del material rodante. Ante estas falencias, el comercio de la parte
occidental del pais, fue circunscrito a las vias de Antofagasta y Mollendo, los cuales
tuvieron zonas propias de influencia, sin competir entre ellos. Asi que, el flujo
comercial por Arica fue muy pequefio hasta ese entonces, sélo el embarque de
Corocoro e internaciones restringidas de viveres y materiales, ocuparon el
transporte. Si esta situacion continuara asi, pues no habria condiciones de
incrementar las cargas, ya que el ferrocarril no tendria la capacidad suficiente del

transporte3!4,

Al inicio de 1914, el ferrocarril de Arica a La Paz, iba mejorando su servicio de
transporte. Como tal, la exportacion no solo estuvo concentrada en riquezas
cupriferas, sino también en otros rubros como barrillas de estafio, cemento de plata,

bismuto en barras, goma, etc., como se puede observar en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 18

Mercaderias exportadas por Arica durante 1914

Tipo de mercaderias En tns. En %
Barrillas de cobre 1.120,3 Tns. 28,0
Cobre sin concentrar 2.377,2 » 59,5
Barrillas de estafio 343,7 » 8,6
Cemento de plata 83,2 » 2,1
Bismuto en barras 23 kg (*) --
Goma 33,0 Tns. 0,8
Cueros de buey 36,5 » 0,9
Barrillas de woélfram 1.8 » 0,1
Total 3.9957 » 100,0

Fuente: Ministerio de Hacienda. Anexos de la Memoria presentada a la Legislatura en 1915. Imprenta
y litografia boliviana, La Paz, p. 360.

(*) Este signo implica el mineral de bismuto expresado en kilbgramos y no est4 tomada en cuenta en
la sumatoria total.

Esta claro que el aprovechamiento de los minerales de cobre de baja ley, junto a

barrillas, fue puesto en movimiento masivo con un porcentaje de 87,5% del total de

314 Ministerio de Hacienda. Anexos de la Memoria presentada a la Legislatura en 1913. Imprenta Litografia
boliviana. La Paz, p. 302.
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cargas exportadas, donde fue facilitado por el transporte ferroviario, ya que estos
recursos abundaban en el distrito minero de Corocoro y en otros yacimientos de
menor importancia, los cuales, por problemas de transporte y costos elevados, no
pudieron ser exportados en gran escala por muchos afos. Asimismo, el cuadro
también muestra la exportacion de barrillas de estafio y otros metales procedentes
mayormente de las minas regionales de La Paz, los cuales salieron por el puerto
mencionado con destino a los mercados internacionales de Estados Unidos y
Europa.

Sin embargo, segun el Agente aduanero en Arica, Eduardo Guerra, no solamente
se exportaron los recursos mencionados, sino también productos agricolas como el
café, la coca, etc., de los cuales una parte de los excedentes fue enviada a las
pampas salitreras chilenas. Ademas, la exportacion de minerales por esta via no
solo se concentraba al centro minero de Corocoro que, al principio se restringia a
ese yacimiento, sino en los afios siguientes, esas exportaciones se extendieron en
el recojo de los productos mineralégicos de Oruro y posteriormente, se llevarian
todos los productos mineros de Uncia y Llallagua. Asi, la carga vendria a generar
mas movimiento en esa linea; ya que la rebaja de fletes, seguridad y rapidez

incrementarian las cargas por esa via3'®.

En el caso del cobre sin concentracion, resulta muy llamativo porque, no solamente
en los afios posteriores se transportaria desde Corocoro hasta Arica directamente
a los mercados internacionales de consumo, sino incluso, se pensé establecer en
el mismo puerto una planta de fundicion del cobre. Por ejemplo en 1915, el gerente
general de la compafia inglesa Corocoro de Bolivia, Francisco J. Dorién,
aprovechando la via, solicitd al gobierno chileno un terreno de nueve hectareas por
un contrato de nueve afios. El espacio seria designado para construir casas y
canchas para la realizacion del tratamiento de minerales de baja ley, que serian

transportados por el ferrocarril®6, En este horno de fundicién no solo se fundirian

315 Ministerio de Hacienda. Anexos de la memoria presentada a la Legislatura en 1915. Imprenta y Litografia.
La Paz, p. 91.
316 £/ Diario, jueves 11 de noviembre de 1915.
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minerales transportados del distrito mencionado, sino también minerales recogidos
de algunas minas ubicadas en los alrededores del puerto, los cuales beneficiarian
a la compafnia minera. De esta forma, el movimiento de recurso minero iba
incrementando considerablemente en toda la zona, de la cual se transportaron

minerales que habian quedado como desmontes en las minas antiguas3?’.

Para 1916 la informacion se refiere solo al primer semestre, anunciando que el
trafico de carga movilizada por esa via férrea oscilaba en un total de Tn 29.686 y
estaba previsto hasta fines del mismo afio, duplicar a 60.000 toneladas?®!8, pero por
el momento eso, por las dificultades enfrentadas debido a la falta de material
rodante, no podia ser atendido de manera efectiva. Como consecuencia de este
problema, se facilitaron progresos comerciales por el lado de Mollendo, ya que éste
logré considerables aumentos en los primeros cinco meses de 1917, transportando

en Tns 13.411 de mercancias, con un valor comercial de Bs. 8.262,729319,

Este progreso comercial por Arica también se vio reflejado en la editorial de El
Mercurio de Santiago, el cual se expres6 quiz& un poco exagerando en cuanto a la
cantidad de cargas movilizadas durante los primeros cuatro afios de operacion.
Anuncioé el periddico citado en el primer afio de explotacion se movilizaron 47.000
toneladas; en el segundo, 72.000; en el tercero 97.000 y, en el cuarto, 105.000
toneladas. También dijo que, mayor aun, habria sido el movimiento comercial en la
linea, si la empresa hubiese estado dotada de los elementos necesarios para servir
eficientemente al tréfico. Esta situacion adversa se habria dado por cinco razones:
a) escasez del material rodante, b) falta de construccion de bodegas y un hotel para
pasajeros, c) carencia financiera en afios venideros, d) estado de la Primera Guerra
Mundial y e) falta de obras portuarias para facilitar el embarque y desembarque de

las mercaderias320.

317 ] Tiempo, viernes 21 de enero de 1916, p. 7.

318 Memoria presentada del Ministerio de Hacienda al Honorable Congreso Nacional en 1916. Imprenta
Velarde. La Paz, p. 41.

319 Memoria presentada del Ministerio de Hacienda Néstor Cueto Vidaurre al Congreso Nacional en 1917.
Imprenta Velarde, La Paz, p. 42.

320 £] Tiempo, viernes 12 de julio de 1918, p. 1.
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Los afios 1917 y 1918, se caracterizaron por una coyuntura mas préspera en la
exportacion, principalmente en éste ultimo afo; pues, llegé a una cuspide muy
elevada dentro del marco temporal de estudio. En este sentido, un buen cuadro que
nos presenta el agente aduanero, D. Cussicanqui, se refiere al resumen de la

composicion de productos exportados por la via de Arica:

Cuadro N° 19

Exportacién de productos bolivianos por el puerto de Arica en (1917)

Mercancias Bultos En Tns. En % | Valor oficial En %
Minerales brutos de cobre | 557.924 | 30.246,5 70.7 6.938.865.67 24.7
Barrillas de estafio 96.713 5.172,8 12.1 9.981.244.70 355
Barrillas de cobre 166.102 4.849,3 11.3 3.950.764.32 14.1
Minerales de wolfram 40.063 1.722,9 4.1 5.784.648.06 20.6
Cementos de plata 3.626 282,4 0.6 911.945.05 3.3
Metales de plata 323 15,3 0.0 4.910.30 0.0
Minerales de antimonio Granel 140,0 0.3 149.800.-- 0.5
Minerales de plomo 1.114 75,3 0.2 14.875.36 0.0
Minerales de bismuto 47 O] ) 6.043.36 0.0
Minerales de zinc 346 17,6 0.1 13.230.-- 0.0
Minerales de niquel 133 6,1 0.0 17.828.50 0.1
Cueros de res 6.811 81,0 0.2 141.994.90 0.5
Astas de buey 175 7.8 0.0 1.500.— 0.0
Lanas en bruto 728 106,3 0.3 104.851.30 0.4
Quina en rama 1.674 50,4 0.1 34.342.45 0.2
Goma fina 205 9,2 0.0 30.056.15 0.1
Hojas de mate 43 1,2 0.0 1.500.— 0.0
Café de Yungas 5 ) ) 200.-- 0.0
Total 876.132 | 42.785,7 100.0 28.088.590.12 100.0

Fuente: Republica de Bolivia. Apéndice de

la Memoria del Ministerio de Hacienda presentada al

Congreso Nacional en 1918. Imprenta Velarde, La Paz, p. 351.

(-) Este signo implica la exportacién de productos por menos de una tonelada.

El cuadro nos muestra la composicion de las cargas de exportacion, compuestas
por riquezas mineralégicas, productos ganaderos y agricolas. Entre los rubros mas
representativos, segun el orden, estan minerales de cobre bruta y barrillas, barrillas
de estafio y minerales de woélfram, los cuales alcanzaron mas de 1.000 toneladas e
inclusive, el primero (el cobre bruto y barrillas) junto llegd a un poco mas de 35.000
tns por afio, representando un 82% del total de mercancias exportadas. Todos con

valores oficiales superiores en Bs. de tres a nueve millones, donde en valores
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econdmicos, supero la del estafio con relacion a los tres restantes. Mientras que,
otras riquezas como minerales menos nobles, productos derivados de ganados del
altiplano y agricolas de las regiones calidas de La Paz y Beni llegaron apenas con
menos de una tonelada a 200 como maximo. Estas igualmente fueron inferiores en
cuanto a valores comerciales. Por lo tanto, las exportaciones de mercaderias

bolivianas por Arica se basaban principalmente en productos mineros de cobre.

Esta prosperidad comercial también fue destacada por el periédico ElI Mercurio
donde se expresé que el ferrocarril cumplié con su propdsito, conforme a lo que
anhelaron los gobiernos de Bolivia y Chile al emprender su construccion y, asi, se
evidenciaron hechos practicos, como el desarrollo de la region minera de Corocoro,
que antes produjo 4.000 Tns al afio y ahora exporté la misma cantidad
mensualmente. Ademas, el comercio de La Paz y de Oruro fue servido casi
exclusivamente por Arica, gracias a una menor distancia con la costa maritima en

comparacion con los ferrocarriles de Antofagasta y Mollendo322,

Asi, el adelanto comercial por Arica se mejoré paulatinamente porque gracias a la
presencia de un ferrocarril moderno se pudo movilizar enormes cargas en poco
tiempo, como se percibe en las fotografias N° 16 y N° 17. En la primera, se evidencia
la marcha de una locomotora por un carril, despidiendo humo negro en la estacion
de Comanche y su torre de tanque de agua, y la segunda muestra el arribo de un
tren con enormes cargas a la ciudad de Arica, donde a su alrededor se encuentran
cargas de mercaderias descargadas y el trajin de personas. De esta manera, Arica
se convirti6 como una ciudad portuaria de primer nivel con el movimiento de cargas
y pasajeros, ademas, se instalaron tres hornos de fundiciones, los cuales fueron de
azufre, estafio y cobre. La poblaciéon fue netamente chilena®??, dos afios antes en
un 90%°%2% y la poblaciéon peruana representé un pequefio porcentaje en lugares

donde la influencia chilena no llegaba a gran escala3?*.

321 |pid.

322 F| Diario, 27 de marzo de 1920, p. 4.

323 | g Razdn, miércoles, 10 de junio de 1918, p. 3.
324 £ Diario, 27 de marzo de 1920, p. 4.
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Entonces, se confirma que en la fase de repunte y auge (1914-1918), el ferrocarril
dinamizé la urbe ariquefia y al mismo tiempo contribuyé con el transporte,
principalmente del mineral de cobre y, en menor importancia el estafio como valores
de uso industrial e intercambio desigual en términos de Raul Prebish de la Comision
Econdmica para América Latina (CEPAL) en 1940. Ahora nos preguntamos: ¢ por
qué el ferrocarril estaba dirigido basicamente al transporte masivo de la riqueza de
metal rojo? Porque como hemos visto en los cuadros, el mayor volumen de carga
estuvo constituido por minerales de cobre provenientes de Corocoro, por tanto, el
transporte de esos productos determina la rentabilidad del ferrocarril. Ademas, esta
bonanza cuprifera tenia sus explicaciones en los factores exdgenos que enseguida

veremos.

En los afios mencionados, el distrito minero de Corocoro estaba en una situacion
prospera porgue se explotaban minerales a gran escala, como resultado de buenas
cotizaciones y por una demanda muy fuerte en los mercados internacionales de
Estados Unidos y Europa. En este sentido, entre los afios 1914 a 1920, la demanda
de este metal por parte de los paises industrializados, crecid de una manera
asombrosa, ya que no solamente se requerian para la industria eléctrica, sino
también para las fabricas de municiones, alambres, telefonia y otros, por las
exigencias de la Primera Guerra Mundial. Por ejemplo, Estados Unidos en esos
afos, aparte de ser el primer productor de cobre a nivel mundial, en 1920, también
suministraba el 60% de la produccion mundial y a su vez, refind y fundié todo el
mineral enviado de Sud América. Asi, se convirtié en el primer pais mas productor

y consumidor del mundo3?,

En la década de auge minero (1915 — 1919), en el distrito de Corocoro funcionaron
dos empresas monopolistas: “La Compafia Corocoro de Bolivia” de razén social
chilena, fundada en 1873 y “La Corocoro United Copper Mines Limited” mas
conocida como (Unificada) de razon social inglesa en 1909. Estas compaiiias

explotaron enormes cantidades de cobre y luego, exportaron por el ferrocarril Ramal

325 Teodoro Salluco Sirpa. La explotacién del cobre en el Distrito minero de Corocoro a principios del siglo XX
(1900 — 1930). Instituto de Investigaciones Histdricas, La Paz, 2013, pp. 23, 29.

162



de Corocoro de ocho kilbmetros de longitud que empalmé el centro minero y el
ferrocarril internacional de Arica-La Paz. El ferrocarril Ramal fue construido por el
Estado boliviano en los afios 1912 a 1913%%. Una vez consolidada la linea y
conectada con el ferrocarril troncal de Arica, ella permitid transportar no solamente
los minerales al puerto de Arica, sino también a los departamentos de la Republica
en objetos elaborados de cobre (utensilios, campanas y otros), carbon vegetal,
estuco, cal, etc., asi como cueros de llama y oveja. Estas dos ultimas, a las
provincias de Caupolican, Omasuyos y Larecaja®?’, probablemente haciendo un

intercambio comercial a través del sistema de arrieraje.

Por otro lado, el ferrocarril no solamente servia para exportar productos al exterior
y a regiones departamentales, sino también permitia realizar la importacién de
bienes extranjeros de toda clase a la ciudad de Corocoro. Estos fueron articulos de
consumo alimenticio (harina, arroz, azucar, trigo, manteca); combustible (kerosene,
explosivo, carbon de pierda, salitre); bienes de capital (maquinarias de minas y
costura) y otras variedades como sombreros, tocuyos, tejidos, alcohol, licores,
etc.,3?8 los cuales eran de consumo poblacional, principalmente del sector minero.
La poblacion de Corocoro y su Provincia en 1916 estaba compuestas por indigenas,
mestizos, blancos y extranjeros con un total de 31.850 habitantes3?°, de los cuales
un 78,5% estaba compuesto por los indigenas. De esta forma, con el crecimiento
demografico y las innovaciones en la industria minera, permitieron a Corocoro
adquirir un aspecto moderno, porque se establecieron nuevas construcciones de
casas y agencias, asi como se instalé energia eléctrica y otras mejoras, aunque
seguia habiendo casas precarias construidas de adobe y paja para los
trabajadores®® como se puede apreciar en la fotografia N° 18, donde se muestra

un panorama urbano con la presencia de dos cuadros de explotacion minera, casas

326 para conocer de su construccion, ver mi articulo “La construccidn del ferrocarril Ramal de Corocoro 1912-
1913”. En: Revista Fuentes de la Biblioteca y Archivo Histdrico Asamblea Legislativa Plurinacional de Bolivia,
N° 47, segundo semestre de 2016, pp. 44 -56.

327 ALP/P-TD/Fondo Prefectura. Administraciéon de Pacajes, C 114, 1915-1925. L. 2. Informe del subprefecto
que envia al Prefecto de La Paz en 1916.

328 |bid.

329 |bid.

330 F/ Diario, viernes 12 de agosto de 1921, p. 1.
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de beneficio, casas con techos de calamina y paja, trabajadores (hombres y
mujeres), animales de carga como burros y llamas, para trasladar minerales de las

canchas a ingenios de beneficio.

En la politica, los empresarios también estaban inmiscuidos en la decision local para
velar por sus intereses; el sufragio, en tal sentido, siempre fue un aspecto
problematico. Segun la prensa El Norte, los grandes capitalistas mineros en el
distrito manejaban a las muchedumbres electorales a placer y gusto. En vano seria
la soberania del ciudadano, pues todos estaban dominados por los inmensos

almacenes y por las grandes empresas®3.,

A partir de 1920, la produccién cuprifera se declind y, por tanto, afect6 al ferrocarril
de Arica-La Paz porque como se redujo las explotaciones mineras también
disminuyeron con las cargas de exportacion. En este sentido, desde 1920 a 1923
las exportaciones iban a un ritmo descendente y algo equilibrado porque no se
presentaron bajadas bruscas, aunque si se produjo una caida comercial de cobre
debido al cese de hostilidades bélicas mundiales por los paises consumidores, los
cuales dejaron de exigir de manera significativa este metal rojo. Otros rubros
mineros igualmente fueron afectados por la caida de la demanda mundial, conforme
a lo que nos describe el documento de la direccién de aduanas, manifestando que
la industria minera estaba sujeta mas que a otros productos a variaciones y
oscilaciones de la demanda y oferta, las cuales repercutian intensamente en la vida
econémica de nuestro pais®®*?; es decir, habia la dependencia econdémica del
exterior; aunque otros recursos mineros resurgieron y se exportaron mucho mas,
como los sulfuros de cobre (tierra negra), estafio y wélfram como nos presenta el

agente aduanero en 1921

331 E/ Norte, 10 de marzo de 1918, p. 6.
332 Direccidon General de Aduanas. Comercio especial de Bolivia. Exportacién, importacién y Banca en 1920.
Publicacién oficial. La Paz, R. IX.
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Cuadro N° 20

Exportacién de productos bolivianos por el puerto de Arica en 1921

Rubros Peso en kilos En % | Valor oficial en B/s En %
Barrillas de cobre 625.000 2.1 B/s. 286.727.88 1.8
Cobre sin concentrar 17.574.832 57.2 » 3.138.710.54 20.2
Cueros de varias clases 5.510 0.0 » 7.325.40 0.0
Cemento de plata 162.447 0.5 » 836.561.49 5.4
Objetos de uso personal 470 0.0 » 7.500.— 0.0
Estafio 6.059.992 19.7 » 7.823.778.36 50.3
Oro 6 0.0 » 11.090.63 0.1
Plata sellada 178 0.0 » 7.821.— 0.1
Plomo 50.505 0.2 » 7.678.05 0.0
Plata galena 26.685 0.1 » 8.336.— 0.1
Quina 8.428 0.1 » 11.572.— 0.1
Raices 138 0.0 » 200.— 0.0
Sulfuro de plata 9.389 0.1 » 388.915.38 2.5
Sulfuro de cobre 5.970.000 19.4 » 2.813.170.55 18.1
Wolfram 187.489 0.6 » 196.724.26 1.3
Varios 2.137 0.0 » 1.336.80 0.0
Total 30.768.215 100.0 | B/s. 15.545.448.34 100.0

Fuente: Agencia aduanera de Bolivia en Arica, 6 de enero de 1922, f. 5.

El cuadro nos muestra productos exportados por un total de mas de 30 millones de
kilbgramos, resaltando recursos mineros como el cobre con 78,7% y estafio con
19,7% del total de productos exportados anualmente. En el caso del estafio, este
en valor en Bs supero6 de lejos a los demas rubros con un 50,3% del total en la
balanza comercial. Mientras que, otros productos de origen minero, agricola y otros,

se exportaron en una minoria y también sus valores comerciales fueron minimos.

La caida comercial también tenia que ver con el contexto internacional de los paises
de Norteamérica y Europa porque en esos Estados, se defini6 las cotizaciones de
los minerales y otros productos, los cuales también dependieron del trafico
comercial para su envio al exterior. En esa légica, segun Francisco Nitti,
expresidente del Consejo de Ministros de Italia recogiendo los aportes de Robinson
(supuestamente un escritor internacional que se preocupaba de los efectos de la
depresion), anunci6 que después de la Primera Guerra Mundial, los

norteamericanos en un numero importante, se encontraban sin trabajo, las fabricas
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se paralizaron, los productos se permanecian sin vender y el dolar habia perdido
dos tercios de su valor. De similar forma, habia ocurrido en Europa, donde aquellos
empresarios que contaban con capitales, pensaron que lo mejor era enviarlos a
América y depositarlos en los bancos de Estados Unidos33. Entonces, si esta fue
la situacion en los paises consumidores de materias primas, era obvio que las
cotizaciones de los minerales en Bolivia desde 1920, cayeran en sus valores
comerciales y su demanda también se restringid, ocasionando un déficit fiscal a las

arcas del Estado.

Esta caida de precios de los minerales, esta clara en el caso del cobre, pues segun
un informe elaborado por la comision parlamentaria de la Camara de Diputados, con
respecto de la situaciobn de la empresa inglesa radicada en Corocoro, se
identificaron cuatro aspectos que dieron origen a la crisis durante 1920 a 1925.
Estos fueron: a) la baja de la ley de los metales; b) la caida de las cotizaciones del
cobre; c) la caida del cambio boliviano y d) el alza del cambio del délar334,
Expliguemos bien en que consistian cada uno de ellos, en primer lugar, cuando los
minerales de alta ley disminuyeron en su porcentaje de pureza, se encontraba vetas
pobres, las cuales no compensaban los costos de produccién porque el metal
extraido valia menos en el mercado; segundo, cuando las cotizaciones de los
minerales cayeron en los mercados internacionales, se producia poco y por tanto,
el cierre de algunas empresas y el despido de los trabajadores; tercero, cuando las
exportaciones cayeron, el cambio boliviano también perdié su valor adquisitivo
porque el empresariado minero ya no recibia la misma cantidad de dinero de sus
exportaciones, como en los afios de bonanza, sino menos, de ahi es que se
cambiaron mas bolivianos por un ddlar y finalmente, el cambio del dolar fue
potenciandose cada vez mas en su valor adquisitivo. Si comparamos con las libras
(E) esta moneda subio en el cambio de 12 a 15 bolivianos por una libra esterlina en
los afos 1921 — 1924.

333 Francisco Nitti. La Inquietud Mundial. La crisis, la guerra y el Estado. Ediciones Ercilla, Santiago de Chile
1935, pp. 13 - 14.
334 ALP/PJ/Alcaldia de Corocoro, C 62, 1910 — 1919.
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Lozada, ministro plenipotenciario en Chile, sustentandose en un recorte del
periodico de Santiago, anunci6 esta crisis al canciller boliviano, indicando que la
caida comercial por el puerto mencionado fue consecuencia de la debacle
monetaria que experimentd el estafio y el cobre por seis meses. Luego de esa
coyuntura, se aseguro que el acarreo de productos minerales por ese sector se iria
normalizando33®; mientras tanto, se aprovechaba el tiempo para la reparaciéon de
equipos y otros trabajos de tal manera que se pueda responder en cualquier

momento al incremento intensivo del trafico338.

Desde 1924 hacia los afos siguientes la crisis comercial por el puerto chileno iba
agravandose simultdneamente. La causa de esta situacién no se encuentra en la
informacion, ya que pensamos que esas caidas bruscas se deben a factores
internacionales ya mencionados mas arriba. Pero, aun asi, las exportaciones
seguian teniendo caracter importante como nos menciona la Direccion General de
Aduanas con respecto de barrillas de cobre procedentes de las minas de Pacajes
de La Paz y provincias de Potosi, las cuales fueron exportadas masivamente por

los tres puertos que salieron a la costa del Pacifico, como demuestra el cuadro:

Cuadro N° 21

Produccion y exportacion de barrillas de cobre en 1925

Dep. Prov. Yacimiento | En kilos Valor en Bs. | Derechos
Toledo 200.000 80.846/25 1.902/58

Pacajes Vizcachani 550.000 221.687.93 4.873.44

La Paz Santa Rosa 50.000 20.159.25 460.49
El zorro 14.080 5.734.64 74.17

Sud chichas | Asllani 126.445 52.547.63 1.581.33

» Animas 126.415 51.525.85 952.55

Potosi Frias Velarde 21.840 8.886.21 351.62
Nor Lipez Rescate 808 461.64 11.27

Total 1.089.588 441.849.40 | 10.207.45

335 L egacidn de Bolivia. En la prensa “La Nacién”, martes 3 de enero de 1922. f. 26.
336 £ Diario, jueves 12 de enero de 1922, p. 4.
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Vias de | Arica 814.080 328.428.07 7.310.08
salida Antofagasta 274.700 112.959.69 2.885.50
Ollague 808 461.64 11.27
Total 1.089.588 441.849.40 | 10.207.45
Francia 750.000 302.882.93 6.773.66
Paises de | EE. UU. 316.940 129.618.62 3.070.90
destino Gran Bretafa 21.840 8.886.21 351.62
Chile 808 461.64 11.27
Total 1.089.588 441.849.40 | 10.207.47

Fuente: Direccion General de Aduanas. Seccion de estadistica comercial de Bolivia. Exportacion e
importacion de1925. Publicacion oficial. Talleres “La Republica”, La Paz, 1926. p. 69.

En el cuadro observamos tres indicadores variables: la produccién de batrrillas, la
exportacion y su destino a mercados internacionales. En el primer caso, la mayor
produccion de barrillas de cobre se origin6 en provincia de Pacajes, por un total de
814.080 kilos, de los cuales la mayor produccion provino de la mina de Viscachani,
con 67,6%; seguida por Toledo con 24,6% Yy los otros dos restantes con 7,8%. En
las provincias de Potosi, produjeron mayormente las minas de Asllani y Animas,
ambas por 91,7% y la mina Velarde y de Rescate, juntas beneficiaron un 8,3%. En
general, la mayor produccién de barrillas correspondié a las minas de la provincia
de Pacajes con un 74,7% y la de Potosi con 25,3%. En valores y derechos pagados,

igualmente fueron superiores las minas de Pacajes.

En las vias de salida a la costa, el primer lugar ocupa Arica con 74,7%, es decir, con
mayor trafico de cargas de barrillas de cobre; luego, Antofagasta con 25,2% y
finalmente, Ollague con 0,1%. En su destino, un 68,8% sali6 a Francia; 29,0%, a
Estados Unidos; 2,1% a Gran Bretafia 'y 0,1% a Chile.

Estos envios de materias primas a otros paises también se vieron reflejados cuatro
afos antes en 1921, ya que no se tiene informacion precisa de otros afios respecto
de qué clase de productos se destinaban en mayor o en menor grado a los distintos
paises. Para ello contamos con la informacion de consul de Arica, Luis Ampuero,
quien presentd un informe al canciller boliviano acerca del movimiento de

“‘mercancia metal” y otros bienes de intercambio que circularon por el puerto de
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Arica y su destino al exterior, considerando dos paises altamente industrializados

como nos muestra el cuadro:

Cuadro N° 22

Exportacion de minerales por Arica a Estados Unidos e Inglaterra en 1921

Estados Unidos Inglaterra
Mineral En Tns. Valor en dolares | En Tns. Valor en dolares
Estafio 12.671,7 35.494,313.62 3.874,4 8.725,490.29
Cobre 22.824,0 4.307,996.63 1.794,0 947,695.84
Plata 217,3 1.257,127.11 11,3 53,704.94
Wodlfram 132,6 213,114.51 8,9 13,511.20
Varios 235,7 530,837.01 133,3 280,812.42
Total 36.081,3 41.803,384.88 5.821,9 10.021,214.69

Fuente: Consulado de Bolivia. Agencia Aduanera de Arica, 15 de febrero de 1921. f. 3.

Los minerales de cobre y estafio fueron transportados en mayor escala a Estados
Unidos y en menor cantidad a Inglaterra. Estos rubros han sido exportados por esos
paises, basicamente para atender sus requerimientos industriales. En valores
obtenidos sobre los minerales, variaron de acuerdo a la cantidad exportada y su
valor comercial en el mercado. Por ejemplo, hablando del estafo, este producto
siempre obtuvo mejores precios en el mercado por su utilizacion intensiva en la
fabricacion de hojalata para recubrir la lAmina de acero como anticorrosivo no toxico,
asi como se empled en la produccion de conservas y enlatados en general (Mitre,
1993: 4). Frente al cobre que dej6 de ser requerido en el mercado mundial por los
hechos ya mencionados anteriormente. Mientras que, de otros minerales, las

exportaciones y valores comerciales fueron minimas.

Durante 1925 a 1929, las exportaciones, con excepcion el afio 1927, fueron bajando
cada vez mas. Si promediamos este quinquenio, se logré exportar en Tns 32.424
(ver el Anexo, cuadro N° 1). Pese a estar en una circunstancia de declive comercial,
el ministro plenipotenciario de Bolivia en Chile inform6 al canciller boliviano
manifestando que el comercio con el altiplano se redujo, en gran parte, al aspecto

minero. Rescatando la opinion de Daniel SAnchez Bustamante, él cité lo siguiente:
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“... cuantas veces nos hemos imaginado ver surgir industrias y fabricas en

las costas del Pacifico, donde el caucho, el algodon, el café y la quina y

todo el emporio de riquezas vegetales de Bolivia, se convierten en

productos manufacturados por medio del carbon, del acero etc., con que

cuenta Chile™337,
En 1927 hubo una bonanza comercial como resultado de algunas medidas
preventivas que se tomaron en el primer semestre del mismo afio en el trafico
ferroviario de Arica. Estas medidas fueron: a) reduccion del personal y operarios en
la ferrovia; b) incremento de cargas de bajada por franquicias especiales a la
exportacion de minerales; c) introduccion de mayor numero de locomotoras nuevas,
su mejor conservacion y reparacion3®. Estos factores permitieron que se

mantuviera la prosperidad.

Durante 1928, la actividad comercial, nuevamente declind y también en esta dificil
situacion se firmdé un protocolo de entrega anticipada de la ferrovia, seccion
boliviana, en febrero del mismo afio, en un acto preparado en Chile con la presencia
del canciller chileno, Conrado Rios Gallardo y el ministro plenipotenciario de Bolivia
en Santiago, Casto Rojas, y otras personalidades importantes33°. Posteriormente,
se procedio con la entrega definitiva del tramo mencionado por parte de Chile a
Bolivia en mayo de 1928, en Charafia, con la presencia de autoridades estatales,
comisiones diplomaticas, militares y la concurrencia poblacional®#°. Sin embargo,
segun el Articulo segundo del protocolo acordado, se anunciaba que recién en fecha
13 de julio de 1929 consensuarian ambos gobiernos sobre la administracion

ferroviaria; mientras tanto, seguia administrado por Chile34L,

Esta transferencia del tramo seccién boliviana no entorpecié las actividades
comerciales de Arica, ya que segun el articulo mencionado seguia en poder del
Estado chileno. En ese lapso anual, la exportacion se registré alrededor de Tns
31.932,3. Y entre (1930-1931), se exportaron apenas un promedio de 17.100,7

337 Legacién de Bolivia, Santiago, 1926. f. 3.

338 Legacion de Bolivia. El ferrocarril de Arica - La Paz en 1927, f. 33.
339 E Diario, jueves 2 de febrero de 1928, p. 1.

340 El Diario, viernes 11 de mayo de 1928, p. 6.

341 F| Diario, sébado 2 de junio de 1928, p. 6.
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toneladas y, en valores comerciales, se percibio alrededor de cuatro a 12 millones
de bolivianos. Por lo tanto, a estos dos ultimos afios se considerd como una
decadencia comercial mas severa, ocasionada por la gran crisis mundial en los afios
29y 30.

A continuacién, mostramos desde una perspectiva global y en tiempos correlativos,
para justamente encontrar tendencias comerciales de repunte, auge y crisis durante

nuestra época de estudio:

Grafico N2 2

Volumen de exportacion de mercancias por el puerto de Arica (1915 — 1931)
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Fuente: Anexo, cuadro N° 1.

En el grafico N° 2 constatamos tres fases variables de exportacion de mercaderias
bolivianas por el puerto de Arica. En primer lugar, la fase de repunte y auge se dio
desde 1914 a 1918 con el trafico de alrededor de Tns 32 a 46.000, cuya cuspide
llegd en este ultimo afio, como resultado de la introduccién ferroviaria y por los

hechos de la Primera Guerra Mundial. Si bien tomaramos en cuenta por kilometraje
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de carga transportada de los mas de 46.000 toneladas, esta seria en Tns 104 por
kilometro; un segundo tiempo, comenzo desde 1919 a 1923, afos considerados en
una coyuntura de descenso moderado, aungue tiene también subidas comerciales.
Esta situacion habria sido esencialmente por tres aspectos: la caida de las
cotizaciones del cobre; caida del cambio boliviano y alza del cambio del dolar ($).
Un tercero, se caracterizO por descensos severos con ondulaciones de bajadas y
subidas comerciales desde 1924 a 1930, con una exportacion que variaba entre 29,
39 y 22.000 toneladas, teniendo su punto culminante en 1931, con la exportacion
de apenas mas de 11 mil toneladas, esta caida brusca fue debido a la crisis mundial

del afno 30.

En la obtencion de valores comerciales y derechos percibidos en el grafico no
marcaron ritmos iguales a los de exportacién, sino mas bien su comportamiento
obedecié al tratamiento econdémico internacional (precio, demanda, oferta, etc.), lo
cual hace que los valores de las mercancias se modificasen cada afio. Pues, este
logré obtener mayor valor comercial en bolivianos en 1918, con la recaudaciéon de

mas de 65 millones de bolivianos y también fue mayor en el aporte al fisco nacional.
1.2. Mercaderias de importacién, clase de productos y su procedencia

La tematica del comercio interior no merecidé un interés especial por los
investigadores, ya que la historiografia boliviana siempre gir6 en torno al analisis del
comercio exterior, basicamente de la exportacion de recursos mineros a los
mercados internacionales. Sin embargo, muy poco se hablaba del comercio hacia
adentro y sus efectos econdmicos regionales. Si bien es cierto que los trabajos
pioneros que existen se centran en unos subtitulos o parrafos, los cuales se
encuentran en (Mitre, 1981; Rodriguez, 2014; Contreras, 2017). Estos aportes

contribuyen a comprender mejor sobre la dinamica del comercio interior.

Ahora bien, una vez movilizadas enormes cargas de exportacion en locomotoras y
centenares de vagones hasta llegar al puerto de Arica para su descargue, los
mismos, no podrian regresar vacios, porque a la empresa no le resultaria

provechoso; tuvieron que retornar con casi igual dimensién de carga de subida para
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distribuir en las ciudades de Corocoro, Viacha, La Paz e incluso a Oruro, como nos

muestran las informaciones.

En este sentido, nuestro analisis se centra en mostrar qué cantidad de mercancias
ingresaron, qué clase de productos y de qué paises de procedencia emergieron
para internar a las ciudades mencionadas por el ferrocarril Arica-La Paz. Tomando
en cuenta un ejemplo del comercio interior realizado en 1909, para precisamente
detectar qué lugar ocupaba Arica cuando transportaba mercaderias por la via

terrestre frente a otros que emplearon un sistema ferroviario.

Esta referencia se trata de la importacion de mercaderias a nivel nacional acaecida
en el aflo mencionado, donde por el sistema portuario de Arica aun no ingresaban
cargas masivas al igual que de otros puertos del pais. Con mayor detalle, nos habla
Zoilo Flores, agente aduanero de Bolivia en Arica quien, en su informe anual, se
refirid al movimiento de mercancias realizado por las principales vias de ingreso a

Bolivia, como podemos observar en el siguiente gréfico:

Grafico N° 3

Internacion de mercaderias a Bolivia en (1909)

Rosario; 2,39 Rio Paraguay; Rio Amazonas;
98 1,28
Arica; 0,60

Fuente: Anexo, cuadro N° 2.
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En el grafico N° 3 constatamos tres niveles de porcentajes sobre la importacién de
mercancias a Bolivia. En primer lugar, figura el puerto de Antofagasta con un 57,7%
de internacion de mercaderias, seguido por Mollendo con 36,9%, ambos
representando con 94,6 %, casi una torta entera; en el segundo, Rosario con 2,5%
y Rio de Amazonas con 1,3% de mercaderias y, finalmente, en un tercero, estan rio
Paraguay y Arica con 0,9% y 0,7%, respectivamente. En estos porcentajes lo
llamativo es que, en 1909, Arica aparece en el penultimo lugar de los cinco
restantes, con una minima del total de mercaderias importadas por Bolivia.
Entonces, confirmado que Arica, como sistema portuario, habia perdido la vocacion
comercial de la que gozaba gran parte del siglo XIX. Y ésta recién se recuperd en
la segunda década del XX, gracias a la introducciéon de un ferrocarril. Hasta
entonces, el trafico comercial se realizaba a lomo de llamas y burros por un camino

de herradura terrestre.

Sin embargo, con el pasar de algunos afos, el despacho de cargas extranjeras por
el puerto mencionado, iba recobrando y superando a otros en su nivel comercial. Si
bien en 1909 la importacion por ese sector apenas se movilizé por un total de Tns
550,3; para 1914, se increment6 a Tns 2.113,1, casi cuatro veces mas que el
primero (ver cuadros N° 2 y N° 3), ocupando sexto lugar de los 11 restantes®*?, y en
los afios siguientes esto fue aumentando de una manera sorprendente, como

veremos mas adelante.

Durante 1915 a 1918, hubo una fase de repunte y auge comercial al igual que de
exportacion. Pues, si tomamos en cuenta el despacho de mercancias desde los
puertos hacia los departamentos del pais, entre (1915-1916), La Paz es el
departamento que liderd, ocupando el primer lugar, con la internacién de bienes
Utiles compuestos de cinco categorias: a) animales vivos, b) articulos alimenticios y
bebidas, ¢) materias primas y elaboradas, d) articulos manufacturados, y e) bienes
de plata y oro no elaborados. Sumados hacen un total de Tns. 30.084,2 y tienen un

valor comercial de Bs. 8.375,508 el primer afo; y el segundo, suman Tns. 48.296

342 Direccién General de Aduanas. Comercio especial de Bolivia. Exportacién, importacién y bancos de 1914.
Publicacién Oficial. Imprenta y Litografia Boliviana, La Paz, 1915, p. 102.
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también por un valor que asciende a Bs. 10.979,325343, Pero, de esta cantidad de
mercancias destinadas a la regidon pacefia en los dos afos sefialados, menos de la
mitad ingresoé por el puerto de Arica, segun el anexo, cuadro N° 3; el resto fue por
el lado de Mollendo; y en menor volumen por Antofagasta, por la via férrea Oruro-

Viacha.

En 1918 La Paz sigue siendo uno de los departamentos de mayor consumo de
articulos extranjeros, ya que se intern6 un total de Tns 50.7113%, del cual ingresé
un 80% por el puerto de Arica, segun el anexo, cuadro N° 3. Los productos mas
importantes que ingresaron por esa via férrea fueron de tres clases: articulos
alimenticios y bebidas; materias primas y elaboradas; y bienes manufacturados. Del
primero se trajo carne conservada, chalona, manteca, leche, mantequilla, queso,
pescado, miel, trigo, avena, maiz, arroz, harina, legumbre, papa, fruta, azucar,
aceite, malta, vino, etc. Del segundo, cuero, salitre, semilla, forraje, lipulo, goma
vegetal, maderas de construccion y de durmientes, metales de hierro, marmol,
gasolina, kerosene, petrdleo, cemento, algodén, yute y otros. Del tercero, almidon,
jabén, perfume, tintéreo, producto quimico, medicamento, calzado, cuerdas y
sogas, tejidos de algodon, alfombra, sombrero, espejo, maquinaria, herramienta,
vagon, pélvora, etc. Estos productos fueron traidos mayormente de EE. UU., Chile,

Inglaterra, Per(l y de otros paises3*.

Los afios 1919 a 1923 se consideraron como una coyuntura de declive comercial,
donde las importaciones a La Paz fueron disminuyendo, siendo desplazadas por las
de Potosi a veces en el primer puesto, porque en este quinquenio se importd
mercancias por una cantidad de Tns 38.469 anuales como promedio (ver anexo,
cuadro N° 3). Este declive comercial, segun documento de la Direccién General de
Aduanas, fue debido a la caida de peso boliviano, falta de giros en el exterior y otros,
las cuales ocasionaron la restriccion de cargas de importacion y el alza

desproporcionada de precios de articulos en el mercado. Asimismo, menciona que

343 Direccidn General de Aduanas. Seccidn de estadistica comercial. Comercio especial de Bolivia. Exportacion,
importacion y Bancos entre 1915 y 1916. Publicacion Oficial, La Paz 1916, p. 20y 1918, p. 17.

344 Direccidn General de Aduanas. Comercio especial de Bolivia...,1919. Publicacién Oficial, La Paz, 1920, R. II.
345 Direccién General de Aduanas. Seccién de Estadistica Comercial..., de 1918, La Paz, 1919, pp. 206 — 625.
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aun en esas condiciones, el comercio en el pais seguia fructifero porque el mercado
ha sido el interés de los extranjeros, y como tal, llegaban mas comerciantes para
desarrollar sus negocios. Por ejemplo, el nimero de casas comerciales establecidas
en La Paz, aument6 a mas de 100 tiendas, las cuales recibian cerca de 500.000
bultos en 192036, Explicables si tomamos una referencia de la poblacién; la
poblacién boliviana en este mismo afio fue de 2.500.000 habitantes3*’, de los cuales
probablemente un 28 a 30% corresponderia al departamento de La Paz, seguido
por Cochabamba, Potosi y el resto con un porcentaje inferior. Infelizmente no

contamos con datos que muestren la poblacion por departamento.

Por otra parte, estas importaciones de mercancias por el ferrocarril de Arica, no
solamente se traia directamente hasta la ciudad de La Paz, sino también en el
recorrido se iba distribuyendo a otros centros de aduanas instalados en otras
ciudades. Al respecto nos manifiesta el Agente aduanero en Arica Luis Ampuero,
quien refiriéndose a las tres aduanas dependientes de la ferrovia de Arica — La Paz,
menciono que a la aduana de La Paz lleg6 5.213,9 toneladas; a Oruro 5.218,7y a
Corocoro 1.809,0, sumando un total de Tns 12.241,6 por un valor de $ 9.608.542348,
De las tres aduanas, la de Oruro y de La Paz captaron mayor cantidad de

mercancias.

Estas importaciones de mercancias, como hemos indicado anteriormente, tenian
procedencia preferentemente estadounidense, europea y también de algunos
paises con los que colindaba Bolivia, como por ejemplo, Pert y Chile, lo cual

podemos ver en el cuadro:

Cuadro N° 23

Procedencia de mercaderias importadas por Arica en 1922

Paises Peso en Tns. Valor en oro de 18 d.
Estados Unidos 6.353,6 $ 3.010.107
Inglaterra 1.942,6 » 3.429.884

348 Direccidn General de Aduanas. Comercio Especial de Bolivia en 1920. Publicacidn Oficial. La Paz, p. R. IX.
347 Edwin B. Karnopp. Bolivia sus ferrocarriles y su posicién econémica en Sud América. Imprenta “Eléctrica”,
La Paz 16 de febrero de 1921, p. 21.

348 Agencia aduanera de Bolivia en Arica, 6 de enero de 1922. f. 6.
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Alemania 795,7 » 1.116.785
Peru 1.490,1 »  460.115

Total 10.582,0 $ 8.016.891
Fuente: Agencia aduanera de Bolivia en Arica. Arica, 6 de enero de 1922, f. 2.

A simple vista, de Estados Unidos se importaron mayormente los productos por
Arica a Bolivia, seguido por Inglaterra 'y Peru. Pero en valores comerciales no fueron
iguales, ya que de EE. UU., se importa en tonelajes cinco veces mas que de
Inglaterra en un valor mas bajo que esta ultima. En otras palabras, de ese pais
ingres6 una cantidad masiva de bienes de consumo en alimentos, indumentaria,
bienes de capital, etc., a muy bajo precio, haciendo una competencia formidable a
los demdas paises exportadores que apenas despachaban mas de unas 1.000

toneladas, e incluso menos, como es el caso de Alemania.

Entre las principales mercancias importadas por los paises sefialados fueron:
harina, carbén de piedra, petroleo crudo, cebada malta y botellas vacias. De los
productos que destacan, estan el carbon de piedra y petréleo crudo, como
combustibles indispensables para el funcionamiento de maquinarias mineras y

locomotoras. En la balanza comercial supera la harina, como muestra el cuadro:

Cuadro N° 24

Importacién de mercaderias extranjeras por el puerto de Arica en 1922

Articulos En Tns. En % Valor en $ En %
Harina 2.211,3 19.8 1.607.599.70 47.2
Carbon de piedra 5.059,8 45.3 521.248.-- 15.3
Petrdleo crudo 2.194,0 19.6 483.396.50 14.2
Cebada malta 869,7 7.8 493.109.50 14.5
Botellas vacias 843,5 7.5 298.691.-- 8.8
Total 11.178,3 100.0 3.403.944.70 100.0

Fuente: Consulado de Bolivia, Agencia aduanera. Arica, 20 de enero de 1922, f.1-2.

Siendo el carbén de piedra, el petréleo crudo y la harina los de mayor volumen
comercial con 45% y 19% del total de productos importados por Bolivia; mientras

gue otros productos se internaron en un minimo porcentaje. Sin embargo, en el valor
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comercial super6 la harina con 47.2%. Segun la agencia aduanera, dentro de la
importacion general de estos articulos nacionales y nacionalizados de Chile, fue la
mercancia de harina el principal producto embarcado en otros puertos de Sud y
Norte (Antofagasta y Mollendo)34.

Empero, si hacemos un andlisis mucho mas detallado sobre la dindmica de
importacion por Arica, la documentacion nos ofrece datos bastante interesantes;
esta vez, no solo resaltan el tipo de mercancias enviadas y las cantidades totales,
sino también se menciona de qué paises llegaron y en qué cantidad cada uno;
ademas, sus valores comerciales y aportes al fisco. Para ello, hemos elaborado un
cuadro sindptico que demuestre los productos que entraron en mayor volumen por

la primera via de ingreso en 1924, que es el siguiente:

Cuadro N° 25

Procedenciay clase de mercancias ingresadas por la via de Arica en 1924

Categoria | Procedencia | Clases de En kilos Valor en Derecho
S mercancias Bs. S en Bs.
Inglaterra Carne conservada 5.480 9.131 2.463

EE. UU. Manteca 130.227 123.795 | 26.160

Il. Chile Pescado seco 42.921 38.574 5.111
Articulos » Trigo 549.876 114.438 | 13.619
alimenticio | » Maiz 249.249 30.970 4.976
sy Alemania Arroz 3.354.497 812.403 | 33.485
bebidas Chile Harina 24.714.826 | 4.782.797 | 246.571
» Malta 620.627 148.249 | 18.134

» Fideos 14.985 6.188 5.994

» Legumbres secas 63.422 22.417 3.173

» Papa 117.501 18.968 1.175

» Frutas 10.437 1.563 104

Inglaterra Cacao-polvo 10.373 14.817 5.186

» Té 174.546 343.313 | 96.486

» Sal refinada 2.571 794 385
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[l Chile Salitre 15.938 1.375 217

Materias » Semillas de plantas 10.698 13.117 281

primas y Alemania Lapulo 24.399 131.058 3.660

elaborada

s

V. Chile Almidones 32.760 10.438 1.966

Articulos Inglaterra Jabon 290.673 167.67 72.646

manufactu | Francia Perfume 17.056 70.702 | 41.663

rados EE. UU. Medicamentos 40.319 204.626 | 52.933
Argentina Calzados de cuero 1.982 34.155 | 10.176
EE. UU. Tocuyos 516.291 | 1.581.361 | 180.595

Fuente: Elaboracidn propia en base de datos ofrecidos por la Direccion General de Aduanas. Seccion
de estadistica comercial. Exportacion e importacién en 1924. Publicacion Oficial. Escuela Tipografica
Salesiana, La Paz, 1926, pp. 172 — 340.

En el cuadro los articulos extranjeros que entraron en mayor cantidad por la via de

Arica fueron: harina, arroz, maiz, trigo, y en menor importancia, jabon,
medicamentos, almidén y otros. Todos ellos especialmente de los paises de Chile,
Inglaterra, Estados Unidos, etc. Entre los productos que sobresalen, estan el arroz
y la harina los cuales se internaron por una cantidad de mas de tres a 24 millones
de kilos anualmente; también fueron superiores en valores comerciales y en el pago
de derechos. Mientras que, otros productos, se importaron en menor cantidad y en

valores comerciales, y en la tributacion fueron igualmente inferiores.

Desde 1924 a 1929, se tiene un periodo de auge comercial de productos
importados, contrariamente a lo sucedido con la exportacion, la cual estaba en
crisis. Lamentablemente no se encuentra informacion que explique sobre los
factores que posibilitaron una bonanza comercial en esta etapa. Lo que si, la
informacion nos ofrece un panorama acerca de la entrada de productos de toda

clase como hemos visto en cuadro N° 25.

En 1926 el ministro plenipotenciario de Bolivia en Chile, Luis Ramirez Sanz, también
se refirid del comercio interior informando al canciller boliviano Alberto Gutiérrez
que, con el ferrocarril de Arica a La Paz, Bolivia hizo su mayor comercio de

importacion de los Estados Unidos e Inglaterra. Sobre el movimiento de cargas
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movilizadas por esa linea, manifestd que los articulos de procedencia chilena
ingresaron al territorio boliviano por una cantidad alrededor de 13.000 Tns y de
Estados Unidos e Inglaterra de 44.000 Tns3%. Por lo tanto, es normal que esa
cantidad se haya internado a nuestro pais, ya que el ailo mencionado pertenece al
repunte comercial; y asi, continud hasta 1929, afo en el cual se importé un total de
72.095 toneladas de cargas, compuestas de una variedad de productos, como nos

refleja el siguiente cuadro:

Cuadro N° 26

Importacion de principales productos por la via de Arica a Bolivia 1929

Articulos Cantidad en Tns. En %
Cereales 3.259 4,5
Otros productos agricolas 10.940 15,2
Maderas en bruto 8.480 11,7
Maderas elaboradas 1.290 1,8
Carbén mineral 8.810 12,2
Aceites, petroleo, lubricantes, nafta 4.670 6,6
Ganado 1.900 2,6
Magquinarias, ferreteria, automoviles, varios 32.746 45,4
Total Tns. 72.095 100,0

Fuente: Republica de Chile. Memoria del Ministerio de Relaciones Exteriores correspondiente al afio
1929. Morande, Santiago de Chile, p. 65.

Entre las mercancias de mayor internacion a Bolivia, ocupan en primer lugar las del
sistema mecanico (maquinarias, automoviles, etc.) con un 45,4% del total de
productos importados; seguida por articulos de primera necesidad (harina, arroz,
azucar, etc.) con un 15,2%; carbdén mineral para el funcionamiento de las
maquinarias mineras y locomotoras con 12,2% y madera bruta con 11,7%. En un
segundo grupo, figuran articulos combustibles, cereales y ganaderos que no

pasaron del 6% del total.

350 | egacién de Bolivia, Santiago, 1926, f. 3.
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Desde una perspectiva global, la importacion por el puerto de Arica en tiempos
seriales también nos muestra tendencias variadas de repunte, auge y crisis, como

nos presenta el gréafico:

Grafico N° 4

Importacion de mercancias por el puerto de Arica (1914 — 1932)
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Fuente: Anexo, cuadro N° 3.

En el presente gréfico, haciendo un andlisis comparativo con el de exportacion del
grafico N° 2, observamos que el desarrollo de importaciébn también pasé por
similares tendencias comerciales de ascensos y descensos, aunque en marcos
temporales variados, ya que las fases de crecimiento con algunas ondulaciones
depresivas se ubican entre los afios 1915 a 1922, con la internacion desde 17.000
Tns pasando 20, 30 hasta con un 40.000 toneladas; prosperidad entre 1923 a 1930,
con alrededor de 50 a 75.000 toneladas; y declinacion de 1931 a 1932, con mas de
30.000. Mientras que, en la exportacion, los impactos de la Primera Guerra Mundial
y la Gran crisis de 1929 - 1930 repercutieron de manera importante reflejando

tendencias de crecimiento, estabilidad y crisis muy bien marcadas. Eso poco
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sucedio en la importacién, pues solo el impacto de la Gran crisis mencionada afecto

significativamente en el transporte de mercaderias de importacion.

En los valores obtenidos, igualmente se diferencian con los de exportacion, pues
los articulos extranjeros traidos en el mismo volumen de carga hacia adentro,
valorizaron poco menos que los de exportacion; por ejemplo, su cuspide llegd en
1925, con mas de 31 millones de bolivianos. En cuanto a la tributacion a las arcas
del Estado, los fondos recaudados de los productos importados se multiplicaron de

dos a cinco veces que la exportacion, como hemos visto en el grafico N° 3.
1.3. El transporte de pasajeros

En la historiografia oficial boliviana, igualmente no se dio tanta importancia al
estudio del transporte de pasajeros. Sin embargo, algunas investigaciones recientes
superan esa vision parcial, demostrando que los ferrocarriles también sirvieron para
un transporte masivo de pasajeros. Contreras confirmé que los ferrocarriles
cumplieron un papel fundamental en integrar al pais en la medida que permitieron
el traslado de millones de personas de una manera mas rapida y econémica, que
por los medios alternativos: primero a pie, luego sobre animales de carga, carretas,

diligencias y posteriormente en automoviles3°1.

Este planteamiento hecho por Contreras no fue una excepcién en nuestro estudio,
porque el ferrocarril también movilizdé varios miles de pasajeros, compuestos por
turistas, comerciantes, industriales mineros, aprovisionadores de combustibles,
viajeros, etc. No obstante, en la captacion de ingresos generados por pasajeros, la
suma no fue superior la de las cargas de exportacion e importacién por lo que la
rentabilidad del ferrocarril dependié del volumen de carga movilizado de un lugar a

otro.

351 Manuel E. Contreras. “El desarrollo del trasporte en Bolivia, una aproximacion al impacto econémico y
social de los ferrocarriles y carreteras 1900-2015”. En: Un siglo de economia en Bolivia. Ivan Velasquez-
Castellano (Compilador) Working Papers, Tomo Il. Ed. Konrad Adenauer Stiftung, p. 318.
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Es asi que, en esta parte, analizamos sobre la mejora de vagones para pasajeros,
sus deficiencias y cantidad movilizada de personas. Todo ello, no de manera amplia,

ya que no se encuentra informacion detallada al respecto.
1.3.1. El estado de los coches y el viaje dificultoso

El ofrecimiento de buenas condiciones de comodidad y seguridad al pasajero viajero
de varias horas, fue indispensable, porque de ello dependio, en parte, la atraccion
de pasajeros con o sin mercaderias para trasladarse de un lugar a otro. En ese
sentido, El Diario, reportando la informacion de su colega de Tacna El Pacifico,
expresd que el proposito del ferrocarrii mencionado fue estudiar dia a dia para
ofrecer mayores comodidades a viajeros y al publico en general, ya que la
administracion dispuso la construccion de un galpén en la estacion de Arica para
cubrir la parte de andén que quedaba mas proxima a la linea férrea. El sitio era muy
concurrido por los trenes a horas de llegada y salida, especialmente los dias lunes
y sadbados, jornadas en que acudian gran cantidad de personas a despedir o recibir
a los viajeros o0 simplemente a pasear por los extensos compartimientos de la

estacions322,

En la inspeccion de vagones se visitd el nuevo coche dormitorio, en el que vino el
ministro de Chile, acreditado por la cancilleria boliviana. Este vagén de pasajeros
estaba dotado de las mayores comodidades, contaba con 16 camas decentes; con
departamentos independientes en el centro y en los extremos con lavatorios,
muebles tapizados con terciopelo y seda, asi como poseia otros Uutiles
indispensables para un viaje comodo. En su interior también conté con alumbrado

eléctrico323.

No obstante, pese a tener uno o varios coches mejor equipados y cémodos para los
pasajeros, estos no eran suficientes como para ofrecer un servicio masivo a
pasajeros, ya que se escuchaban continuas quejas por los usuarios hacia el

transporte ferroviario. La empresa enfrentaba otros problemas, como la escasez de

352 F| Diario, martes 27 de julio de 1915, p. 1.
353 F| Diario, viernes 3 de septiembre de 1915, p. 1.
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locomotoras y su deficiencia de arrastre en la subida. Sobre esta situacion nos relata
un inspector viajero de Apellido J. Reyle, quien realizd un viaje en el tren desde
Arica a El Alto. El desde su partida, observo la presencia de pocas locomotoras, las
cuales no podian arrastrar un namero suficiente de carros (vagones) por su pésima
capacidad de fuerza, porque tuvieron que pasar por una zona de cremallera. En ese
trayecto, se presentaron mayores dificultades; pues se exigia el empleo de
locomotoras de gran potencia de arrastre, las cuales consumian enormes
cantidades de combustible y ocasionaban frecuentes desperfectos del material
rodante. En este punto, el tren también atravesé por un tunel, en cuyo interior se

escuché un ruido ensordecedor terrible, similar a un “turbién” (aguacero con viento).

En el recorrido, el viajero Reyle también dijo que él conversé con una dama y
caballero, quienes eran pasajeros en el mismo coche. La mujer contaria que en su
viaje por el ferrocarril de Antofagasta no habria sufrido tanto como en el de Arica-La
Paz. El caballero, de la misma forma, contaria que él pas6 una noche de viaje de lo

mas insoportable debido a los llantos de los nifios.

Estando ya en Charafia (frontera), a una altura de mas de cuatro mil metros sobre
el nivel del mar, el viajero relata que el tren recorria desde el amanecer a la noche
y el frio era tan intenso, el cual apenas se podia soportar dentro de los coches. Mas
adelante, en algunas estaciones, se encontraba paralizado gran numero de carros
cargados con minerales y fardos de lana, los cuales fueron los productos mas
abundantes en esa region. Asi, continuando con el viaje, se llegé a la estacion de
Viacha, donde se vio una confluencia de pasajeros debido a que la linea se

empalmo con la linea de Oruro3,

En el recorrido de los trenes, un buen ejemplo mas, el que nos describe, fue Osvaldo
Galecio, Administrador del ferrocarril, quien, en 1927, manifesté que los trenes de
pasajeros salian de Arica los dias lunes de 6:30 de la mafiana para llegar a La Paz
el martes 13:30 por un viaje de 30 horas. Los trenes, a su vez, se combinaron en

Viacha con trenes a Oruro y de La Paz, los cuales salieron el jueves a las 16:00 y

354 E| Tiempo, viernes 9 de marzo de 1917, p. 5.
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llegaban a Arica el viernes 9: 00 de la mafiana, mediante un viaje de 17 horas de
bajada. Estos trenes también tenian coches dormitorios y un comedor. Ademas,
estaban en combinacion con vapores del sur y al norte de la compafiia
sudamericana. En los servicios de carga, el ferrocarril de Arica llegaba hasta la
Aduana nacional de La Paz y de Oruro, por la linea de la Bolivian Railway, sin

trasbordos®®°.
1.3.2. Cantidad de pasajeros transportados

En lo que se refiere al nimero de pasajeros, las memorias consultadas no ofrecen
informacion completa en torno al movimiento en afios correlativos, sino hay nimeros
dispersos. Por ejemplo, en 1915, el movimiento de pasajeros del trafico
internacional alcanz6 a 2.994; el tréfico local de la seccion boliviana a 17.407
pasajeros, llegando a un total de 20.4013%%, de los cuales, en la seccién tramo
boliviano, se movilizO6 mayor cantidad de pasajeros con 85,3%. Esta
proporcionalidad de pasajeros, probablemente fue por la gran afluencia de viajeros
que existio en la localidad de Corocoro y algunos pueblos cercanos, quienes
tomaban un tren para llegar a la ciudad de La Paz y, posteriormente, el retorno.
Mientras que el trafico de la seccion chilena, hace 14,7%, el cual era basicamente
el traslado, de industriales mineros. Para 1919, solo tomando toda la linea
ferroviaria, se tenia lo siguiente: pasajeros de primera clase 8.210; segunda clase
21.592 y en trenes en marcha 319, llagando a un total de 30.121 pasajeros®®’. Es

decir, el nUmero de pasajeros fue incrementado en un 25%, en comparacion a 1915.

En 1928, el nUmero de pasajeros movilizados fue de 20.258 y en 1929, solo tomado
en cuenta el tramo seccion chilena (Arica a Charafia), el nimero de personas
transportadas fue de 6.095. En esos afios el servicio de pasajeros entre Bolivia y
Chile fue atendido por un tren semanal de subida y otro de bajada. Ademas, el tren

llamado “sobornalero” subié desde Arica los dias jueves, hasta Charafia y baj6 el

355 La Razdn, sébado 10 de diciembre de 1927, p. 6.

356 Memoria presentada a la Legislatura de 1916 por Arturo Molina Campero, ministro de Gobierno y Fomento.
Talleres Graficos “La prensa”, La Paz, p. 68.

357 Ministerio de Fomento e Industria. Apéndice de la Memoria presentada a la Legislatura de 1919. Seccién
Fomento. Imprenta Artistica, La Paz, p. 126.
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martes, agregado un coche mixto de pasajeros de 12 y 22 clase. Ambos trenes
tuvieron combinacion en Charafia con los trenes de la compaiiia boliviana que iban

y venian de La Paz3°8,

Para sustentar estos datos dispersos, en un marco general en afos correlativos,
contamos con el aporte de Reynaldo Gémez, quien recogié datos en el Ministerio
de Obras Publicas del afio 1940, observando un movimiento de pasajeros en la
linea ferroviaria estudiada, del cual el niumero de pasajeros de algunos afios
recabados en fuentes dispersas, casi coinciden en cantidad de pasajeros
movilizados durante la segunda y tercera décadas del siglo XX. A continuacion,

presentamos el siguiente gréfico:

Grafico N° 5

Movimiento de pasajeros por el ferrocarril de Arica-La Paz (1915 — 1932)
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Fuente: Anexo, Cuadro N° 4.

358 Memoria del Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile 1929, p. 65.
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Segun la informacion recogida, el transporte de pasajeros por el ferrocarril de Arica
a La Paz no fue comparable con el volumen de mercaderias exportadas e
importadas, ni en los ingresos obtenidos, como acabamos de observar en la
informacion ofrecida de algunos afios. Esto explica por si solo, que el papel del
ferrocarril fue basicamente orientado en gran parte a movilizar cargas minerales,

agricolas, de bienes de capital, etc.

El grafico muestra dos fases de movimiento de pasajeros: uno, en una tendencia
equilibrada entre los afios 1915 a 1926, en este periodo los afios récord mas altos
se encuentran en 1918 y 1925, con el transporte de mas de 27 a 26.000 personas
respectivamente, y otro de crisis entre 1927 a 1932; el primero, porque no se percibe
un descenso 0 ascenso tan pronunciado en numero de pasajeros, Sino que
mantiene un promedio de casi 24.000 personas transportadas anualmente. Mientras
en el segundo, se nota una disminucién gradual hasta llegar a una situacion critica

en 1932, donde se moviliza apenas 9.948 pasajeros.

2. Volumen de cargas de exportacién e importacion por los tres puertos:

Antofagasta, Aricay Mollendo

Ahora pasemos a analizar la dinamica del transporte de cargas de exportacion e
importacion por las tres vias hacia la costa maritima, como hacia el interior del pais,
comparando sus volimenes de mercancias, clase de productos, su destino y su
procedencia. Tomando en cuenta, el flujo comercial de ascenso, bonanza y crisis,

asi como las consecuencias de la competencia.

Sin embargo, antes vale responder a una pregunta de justificacion: ¢por qué
hacemos énfasis solo en las tres vias ferroviarias del transporte de mercancias y no
en las demas? En primer lugar, porque en el medio del ferrocarril de Antofagasta y
Mollendo se establecioé y opero el ferrocarril de Arica, despojando en alguna medida
cargas circuladas por esas dos sistemas ferroviarias monopolistas; segundo,
porque en nuestra época de estudio, a través de estas tres, se transportaron

mercaderias en una escala mayor en relacion a otras vias con cargas de menor
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volumen como las del Amazonas y Rio de la Plata por el Oriente y Sur boliviano,

que en seguida veremos con claridad en su desarrollo diferencial.
2.1. Mercaderias de exportacion y su origen

Contextualizaremos sobre las vias ferroviarias de Antofagasta y Mollendo. La
primera funciond con las operaciones comerciales desde 1877, en un tramo corto
de la region chilena, el cual transport6 la riqueza salitrera; y luego, en los afios
siguientes, esa linea se extendié hasta Uyuni en 1889, pasando por Huanchaca por
un ramal, hasta llegar a la ciudad de Oruro en 1892. Este ferrocarril fue el primero
gue se conecto con Bolivia en la parte surefia, que abarcaba los departamentos de
Potosi, Oruro y Chuquisaca, en los cuales se contribuyé con el transporte de
minerales, especialmente argentiferos y posteriormente estafiiferos a la costa.
Mientras que el segundo empezé las operaciones desde 1871 en el trayecto que
iba desde Mollendo a Arequipa y, posteriormente, su linea se prolongo hasta Juliaca
y a Puno. El ferrocarril prest6 servicios de transporte basicamente a la region
noroeste de Bolivia, especificamente al departamento de La Paz y sus provincias,
poco antes de introducir el sistema ferroviario, la exportacién se hacia por la via
terrestre y fluvial; luego por la linea férrea de Guaqui-La Paz desde 1905 hasta

191235 con mayor intensidad.

En consecuencia, los dos sistemas ferroviarios tuvieron una operacion comercial de
larga trayectoria; Arica, desde la segunda década del siglo XX. Por lo tanto, estas
tres lineas ferroviarias funcionaron con el transporte de mercancias bolivianas por
el lado del occidente, conectandose con los puertos del Pacifico como bien se

observa en el siguiente mapa:

359 para su mejor conocimiento, ver el texto de Cesareo Aramayo. “Ferrocarriles bolivianos”, publicado en
1959. Este autor cuando se refiere a estas dos lineas, no solo describe de su construccion y consolidacion, sino
también explica como en los mismos, cuando no se encuentran soluciones fueron arrendados a otras
compaiiias privadas a principios del siglo XX, el primero a la entidad del capital ingles de “The Antofagasta and
Bolivian Railway Co. Ltd.” y la segunda, al capital norteamericano “Peruvian Corporation”.
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Mapa geografico de redes ferroviarias con salidas al Pacifico (1913)

Fuente: Memoria presentada a la Legislatura en 1913 por Claudio Pinilla, ministro de Gobierno y
Fomento. Talleres Graficos “LA PRENSA”, La Paz, R. LIX.




Una buena muestra que se tiene sobre las vias de salida con mercancias al exterior,
por los puertos de paises vecinos, nos informa la Direccion General de Aduanas,
publicada en 1918, donde se sefala que la exportacién durante 1915 fue un total de
92.389,98 toneladas, distribuidas a través de los cinco paises, tal como nos

demuestra el cuadro:

Cuadro Ne° 27

Exportacion de mercaderias bolivianas por las distintas vias de transito en

1915
Vias de transito PesoenTns. | En% Valor en Bs. En %
Chile 77.604,75 83,99 77.755,137 81.7
Argentina 7.286,13 7,88 3.890,836 4.1
Brasil 5.134,20 5,56 10.253,461 10.7
Peru 2.364,90 2,57 3.310,916 3.5
Total 92.389,98 100,00 95.210,350 100.0

Fuente: Direccion General de Aduanas. Seccion de Estadistica Comercial. Comercio Especial de
Bolivia. Exportacidn, importacién y bancos. Publicacién oficial. Imprenta Litografia, La Paz, 1918, p.
22.

En el cuadro apreciamos que el grueso de las mercaderias hacia el exterior
circulaba por los puertos chilenos y peruanos en el lado del Pacifico con un 86,56%
del total de las cargas registradas, de las cuales la mayor parte salié por Antofagasta
y Arica con 83,99%; en tanto que, por Mollendo, con 2,57%. Mientras que, por el
sector del Atlantico por los puertos de Rio de la Plata y Amazonas correspondientes
a Brasil y Argentina, salieron de ambas con un minimo de 13,44%, aunque

superando a Mollendo.

En el caso de Arica, segun la memoria elaborada por el Ministerio de Hacienda,
Néstor Cueto, el incremento de la corriente comercial por el puerto del Norte chileno
fue resultado del desvio en cierto grado de mercaderias que circulaban por
Antofagasta, lo cual ocasioné una disminucién comercial a este Ultimo puerto3¢°,

Ademas, anuncidé que el trafico por Arica iba aumentando gradualmente, como

360 Memoria del Ministerio de Hacienda al Gobierno Congreso Nacional de 1916. Imprenta Velarde, La Paz,
p.41.
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resultado de las efectivas ventajas que obtendria en lo posterior. Esta afirmacion
del progreso comercial por Arica y Mollendo, segun anexo cuadro N° 8, es
comprobable. En él se observa que desde 1915 a 1918, las exportaciones por esos
puertos se incrementaron de manera significativa. Mientras que, por el lado de
Antofagasta, se produjo una caida de exportaciones desde 1917 a 1923. Desde
entonces, en este periodo, fue desplazado por Arica que paso al primer lugar, sobre

el puerto més importante del occidente boliviano.

En 1918, esta superioridad de exportacion por Arica en desmedro de otros, es muy
clara, consultando el documental de la Direccibn General de Aduanas, donde
expresa que las mercaderias bolivianas salieron por diversos puertos conforme a lo

que muestra el siguiente grafico:

Grafico N° 6

Exportacién de mercancias por diversos puertos de Bolivia en 1918

Fuente: Ver el Anexo, cuadro N° 5.
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Como se puede observar en el gréfico, el mayor porcentaje de las exportaciones
bolivianas en 1918 salio por Arica en un 39%, seguida por otras vias (Argentina y
Brasil) con un 32%; Antofagasta con 26% vy, finalmente, por Mollendo, con 3%. De
este ultimo, la informacion indica que fue un sistema portuario de mayor importacion
gue exportacion (ver el anexo, cuadro N° 11) y eso permiti6 mantenerlo en tercer

lugar, entre los puertos con mayor circulacion comercial por el occidente boliviano.

En el caso de Arica, como hemos visto, este desplazé a Antofagasta al segundo
lugar en exportaciones. Este incremento comercial por el puerto ariquefio, durante
1915 a 1918, fue resultado en gran medida del desarrollo industrial cuprifero en el
distrito minero de Corocoro?®?, el cual, por su cercania a la costa, exporté6 enormes
cantidades de cobre, no solo en barrillas, sino en minerales no concentrados, tal
como hemos apreciado en los cuadros de exportacion por Arica. Esta progresion
comercial cuprifera, también se observa en el documento del Ministerio de
Hacienda, que nos muestra la cantidad de minerales de cobre exportada por el
distrito minero de Corocoro en los afios 1908 a 1917 como nos refleja el cuadro que

sigue:

Cuadro N° 28

Exportacién de cobre del Distrito minero de Corocoro (1908 — 1917)

Afos En toneladas | Valores en Bs. En % | Derechos en Bs. En %
1908 (1) 2.877,6 1.418,173 2.7 61.767,0 (3) 9,2
1909 3.096,6 1.641,201 3.2 36.680,0 5,5
1910 3.211,9 1.786,952 3.5 39.247,0 5,8
1911 2.950,0 1.426,942 2.7 35.919,0 54
1912 4.707,1 3.389,175 6.5 | -
1913 (2) 4.019,6 2.773,546 54 68.494,0 (2) 10,3
1914 8.667,4 4.442,735 8.6 55.016,9 8,2
1915 23.812,7 14.035,310 27.2 107.088,0 15,9

361 Direccién General de Aduanas. Comercio especial de Bolivia de 1916. Publicacién Oficial. La Paz, 1918, p.
23.
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1916 29.011,1 8.854,524 17.2 120.728,0 18,1
1917 37.444,9 11.921,144 23.0 145.155,2 21,6
Total 119.798,9 51.689,702 100.0 670.095,1 100.0

Fuente: 1) Ministerio de Hacienda. Anexos de la Memoria presentada a la Legislatura. Imprenta y
Litografia Boliviana. La Paz, 1913. p. 264.

2) Memoria presentada por el Ministerio de Hacienda, Dario Gutiérrez al Honorable Congreso
Nacional. Litografia e imprenta “Moderna” La Paz, 1918. p. 48.

3) Ministerio de Hacienda. Memoria presentada a la Legislatura de 1912 por Carlos Torrico, Ministro
de Hacienda. Imprenta y Litografia Boliviana. La Paz, p. 165.

Como se puede percibir en este cuadro, la exportacion del cobre en el distrito de
Corocoro, se incrementd gradualmente, en especial desde 1912 a 1917. En los
valores comerciales, también aument6 en 1915 con un 27.2% del total. En la
tributacion al fisco llega a lo méas alto en 1917, con un aporte de 21.6%, el mayor en

relacion a los afios descritos en el cuadro.

Otro de los factores que explica la mejora comercial, fue sin duda la menor distancia
en la que se ubica el puerto de Arica desde el territorio boliviano, no solamente a
las ciudades de Corocoro, Viacha y La Paz, sino también a Oruro e incluso a
Cochabamba. Mientras que, los puertos de Mollendo y Antofagasta, desde las
ciudades mencionadas quedaban muy lejos. Un ejemplo que ilustra fue del distrito
minero de Machacamarca, indicando que era el centro minero mas importante del
pais, el cual estaba ubicado a 31 kilbmetros de Oruro. La distancia, desde
Machacamarca a Arica fue de 641 km al de Antofagasta 901 y al de Mollendo 1.055
km?362Por tanto, del mencionado distrito minero también tendria que transportarse
minerales por Oruro, pasando por Viacha hasta Arica, por su reducida distancia.
Estos fueron los argumentos por los cuales, en lo posterior, no se tuvo caidas

comerciales bruscas por el puerto mencionado.

A partir de 1919 a 1923, las exportaciones bolivianas por las tres vias ferroviarias
decayeron levemente como consecuencia, en parte, de la finalizacion de hechos
bélicos de la Primera Guerra Mundial, ya que en ese entonces se dejaba de comprar
minerales para la industria armamentista. Pero, aun asi, se continuaba con las

exportaciones, pues el rubro de mayor comercializacion era el estafio por su mayor

362 1bid.
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produccion y cotizacion en el mercado internacional. Por ejemplo en 1919, se
exportd un total de 48.498 Tns del cual 48.211 fue en barrillas de estafio y 287 en
metal fundido en barras, por un valor comercial de Bs. 99.924,443 y con un aporte
de 5,9% al fisco. Ademas, el estafio en el peso de cargas, represento6 40,76% de la

exportacion general de Bolivia3%3,

La prensa El Tiempo, también se refirio al transporte de cargas en general
circuladas por los puertos de Bolivia, sefialando que entre los puertos, Antofagasta
ocupo el primer lugar con un movimiento de 150.000 toneladas de mercancias, del
cual se obtuvo un valor comercial de 55 millones de bolivianos; al puerto de Arica
se le atribuyé un segundo sitial, con 78.000 Tns con un valor de 35 millones.
Mientras que, en afios anteriores, se notd un cierto crecimiento del comercio por las
vias del Atlantico: Buenos Aires y Amazonas. Pero, por la magnitud del comercio
norteamericano que se desarrollaba por las costas del Pacifico, y por la disminucion
de las exportaciones de goma, a las cuales ocasionaron una reduccion comercial
por el Atlantico. Por otro lado, el canal de Panama fue un lugar estratégico, por el
cual venian en su mayor parte las mercaderias destinadas a Bolivia y por la misma

ruta se dirigian también las exportaciones de nuestros productos364,

En la composicion de cargas de exportacion a nivel nacional, nuestro pais
histéricamente siempre se caracteriz6 por su esencia minera. Como tal, exporté
enormes cantidades de recursos mineros y no mineros, como el estafio, el cobre, la
plata, el bismuto, el wélfram, etc., en los distritos mineros de Chorolque, Quechisla,
Tasna, Porco, Colquechaca, Llallagua, Uncia, Morococala, Huanuni,
Machacamarca, Colquiri, Corocoro, Tres Cruces, Araca, Milluni y otros, tal como se
observa en el siguiente mapa; en la ganaderia, ganado vivo (bovino, ovino, equino,
etc.); lanas (de camélido, alpaca, ovina y otros); y en la agricultura, goma, quina y

hojas de coca3%®,

363 Direccién General de Aduanas. Seccién de estadistica comercial. Comercio Especial de Bolivia de 1919.
Publicacién Oficial. La Paz, 1920, p. R. VII.

364 £] Tiempo, domingo 11 de mayo de 1919, p. 7.

365 Direccidn General de Aduanas. Seccién de estadistica comercial. Exportacién e importacién en 1918, p. 5.
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Mapa con ubicaciones de los principales centros mineros de Bolivia

Fuente: Manuel E. Contreras. Tecnologia moderna en los Andes. Mineria e ingenieria en Bolivia en
el siglo XX. Coediciéon: Asociacidon Nacional de Mineros Medianos (ILDIS). Bolivia, p. 5.

Esta variedad de productos de exportacion, se ve reflejada también en la memoria
elaborada por Ramén Rivero, ministro de Hacienda e Industria, quien present6 al
Congreso Nacional en 1920, un cuadro Iinteresante que demuestra

cuantitativamente la exportacion de productos minerales, ganaderos y agricolas:
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Cuadro N° 29

Exportacion general de productos bolivianos durante 1920

Productos Peso en Tns. En % | Valor en Bs. En %
Animales vivos 6.950,3 5.7 1.739.468 1.1
Sustancias de alimentacién 282,6 0.3 153.494 0.1
Cueros salados 467,0 0.4 726.797 0.5
Hojas de coca 365,3 0.3 882.283 0.6
Quina 352,6 0.3 353.400 0.2
Goma elastica 3.759,3 3.1 7.578.120 4.8
Maderas 1.210,4 0.9 30.654 0.0
Cobre 28.056,5 23.2 6.167.224 3.9
Plomo 4.420,3 3.6 1.669.559 1.0
Zinc 1.205,8 0.9 636.554 0.4
Estafio 47.052,1 38.8 112.282.496 71.9
Bismuto 437,7 0.4 3.492.581 2.3
Wolfram 707,5 0.6 1.056.510 0.7
Antimonio 1.100,1 0.9 674.680 0.4
Lanas de oveja 197,5 0.2 632.195 0.4
Lanas de alpaca 50,2 0.1 261.254 0.2
Lanas de llama 41,0 0.1 133.222 0.1
Otros materiales 87,4 0.1 47.638 0.1
Articulos manufacturados 1.869,0 1.5 950.088 0.6
Minerales de plata 22.631,9 18.6 16.152.370 10.4
Monedas de plata 6,8 0.0 410.756 0.3
Total 121.252,3 100.0 156.018.743 100.0

Fuente: Memoria que presenta el ministro de Hacienda e Industria, Ramén Rivero al Congreso
Nacional en 1921, La Paz, p.18.

En el cuadro apreciamos tres grupos de productos naturales que se exportaron en
miles, centenares y decenas de toneladas. En el primero, se exportd recursos
mineralégicos de estafio, cobre y plata por una cantidad superior que variaba
alrededor de 22 a 47.000 Tns con un valor superior que fluctuaba en Bs 6 a 112
millones; el segundo grupo, esta compuesto de articulos de origen ganadero (lanas),
agricola (goma) y variedad de minerales de poco valor, los cuales se exportaron por
una cantidad variada de mil a seis mil toneladas; y, finalmente, un tercero esta
compuesto de productos variados como hojas de coca, cueros salados, quina y
minerales menos nobles; todos ellos fluctuaron desde 6 a mas de 700 Tns. En todo
caso, la exportacion de productos mineros en general llegé a ocupar el grueso de

las exportaciones bolivianas con 87% del total de mercancias y en valores
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comerciales con 91% en 1920. Mientras que los productos de caracter ganadero,
agricola y otros, apenas representaron un 13% e igualmente en valores eran

inferiores.

Estos recursos naturales fueron exportados mayormente por los departamentos de
Potosi, La Paz y Oruro, tal como hemos visto en el mapa, ya que histéricamente
han sido centros mineros por excelencia. Mientras que los provenientes de Santa
Cruz, Cochabamba, Beni y otros, exportaron una minoria de productos de caracter
agricola y ganadero3®. Karnopp refiriéndose a Santa Cruz, menciona que este
departamento casi nada exportaba al exterior, sino al interior del pais,
especificamente a la region del altiplano boliviano principalmente, productos de
madera, azlcar, arroz, ganado, algodén y alcohol*®’. Una buena muestra de la
cantidad de mercancias exportadas por los departamentos, se puede observar en

el siguiente cuadro:

Cuadro N° 30

Exportacién de recursos naturales por departamentos en 1920

Departamentos | Peso en Tns | En % Valor en Bs. En % Derech.en Bs En %
Potosi 63.735 52,6 103.503,812 66.4 5.043,429 69.9
La Paz 32.817 27,1 16.815,906 10.7 732,379 10.2
Oruro 11.525 9,5 23.965,708 15.4 1.178,657 16.4
Cochabamba 958 0,8 1.938,370 1.3 87,943 1.2
Beni 873 0,7 935,596 0.5 32,251 0.4
Pando 3.378 2,8 6.602,132 4.3 99,111 1.4
Tarija 2.429 2,0 688,217 04 13,666 0.2
Chuquisaca 998 0,8 302,148 0.2 4,968 0.0
Santa Cruz 4.535 3,7 1.266,852 0.8 19,015 0.3
Total 121.248 100,0 156.018,741 100.0 7.210,419 100.0

Fuente: Direccion General de Aduanas. Seccion de Estadistica Comercial...1920, La Paz, p. 2.

El grueso de las exportaciones surgia de Potosi con un 52,6% del total de productos
enviados al exterior; seguido por las de La Paz con 27,1%; de Oruro con 9,5% y del
resto de los departamentos con 10,8%. Aqui hay que tener en cuenta, los valores

comerciales, porque las mercancias de Potosi se vendieron a pecios elevados,

366 Direccion General de Aduanas. Comercio Especial de Bolivia...,de 1918. Publicacién Oficial, La Paz 1919, p.
22,
367 Karnopp. Bolivia sus ferrocarriles y su posicién econdmica en Sud América..., 1921, p. 51.

197



llegando a un 69,9%, ya que el estafio tenia cotizacidon muy elevada ese afio en el
mercado internacional (Mitre, 1993: 34). Mientras, en el caso de La Paz, que
ocupaba segundo lugar, sus productos estaban devaluados, porque en su mayoria
exportaba el cobre, el cual decayé gradualmente sus valores en el mercado. En
cambio, en Oruro, sus valores comerciales fueron elevados, superando a La Paz,
ya que sus productos también se basaban en el estafio y otros con cotizaciones
altos. Por lo tanto, en 1920, Potosi, Oruro y La Paz aportaron al fisco nacional de
Bolivia con 96,5% del total de ingresos econdmicos generados.

Esta cotizacion elevada del mineral de estafio, se ve con claridad durante el primer
tercio del siglo XX, superando de lejos a la del cobre como se puede observar en el
siguiente gréfico:

Grafico N° 7

Cotizacion de los minerales de estafio y cobre en libras esterlinas (£), por
tonelada en los mercados internacionales (1905 — 1932)
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Fuente: Ver el Anexo, cuadro N° 6.

Las cotizaciones del estafio en los mercados internacionales desde 1905 a 1916,
iban a un ritmo creciente y luego, tuvieron puntos de cuspide entre 1917 a 1920,

donde los precios del estafio oscilaron alrededor de £ 237 a 330 por tonelada
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métrica; una caida de precios entre 1921-1923 y también un alza en 1924 a 1929;
finalmente, una crisis catastréfica entre 1930-1931 en la que las cotizaciones
llegaron de £ 142 a 119. En el caso del cobre, se registro el alza de precios entre
1906 a 1907, debido a la guerra Ruso-Japonesa y de los Balcanes (sureste de
Europa); y en 1914 a 1918 periodo de auge, como resultado de la demanda por la
Primera Guerra Mundial, con alza de precios que fluctuaron entre £ 120 y 150 por
tonelada; el resto de los afios se caracterizd por una tendencia equilibrada (1908-
1913).

Desde 1924 a 1930 hubo una etapa de auge comercial boliviano; pero, si vemos las
exportaciones en las tres vias ferroviarias, esto se diferenciaba notablemente. Si
bien por Arica en esos afos, las cargas de transporte decayeron de manera
importante (excepto en 1927), como consecuencia de factores exdgenos
internacionales mencionados anteriormente; mientras tanto, por Mollendo
aumentaron hasta 1930. En tanto que, por Antofagasta, se incrementan como nunca
antes (ver Anexo, cuadro N° 8). Esta situacion, por si sola, explica que unos rubros
mineros tuvieron cotizaciones muy altas en los mercados externos y otros
experimentaron bajada continua, como es el caso del cobre de Corocoro, el cual no
pudo aumentar su produccién, ni exportarse a gran escala. Una muestra de ello,
podemos observar en el siguiente cuadro, tomando en cuenta los productos mas

importantes que sobrepasaban las 1.000 toneladas en 1924

Cuadro N° 31

Exportaciones bolivianas segun la importancia de productos en 1924

Productos Peso en Tns. | Valor en Bs. | Derechos en Bs.
Barrillas de estafio 53.430,9 84.210,718 6.515,927
Escorias de plomo 18.807,9 4.949,363 18,808
Minerales de plomo 14.813,9 4.130,635 29,114
Minerales de plata 13.205,8 3.115,770 67,258
Sulfuros de cobre 9.575,0 2.819,110 67,025
Goma fina 2.096,2 2.229,151 46,956
Cobre sin concentrar 10.607,0 1.165,996 36,861
Animales vivos 1.961,1 582,617 Libre
Minerales de antimonio 1.409,7 410,354 2,273
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Lefa para combustible 1.548,0 15,312 0,013

Fuente: Direccion General de Aduanas. Comercio especial de Bolivia. Exportacion e importacion en
1924. Publicacion oficial. Escuela Tipografica Salesiana. La Paz, 1926. p. 4.

Entre los productos que se exportaron en mayor cantidad estuvo el estafio, con mas
de 53.000 toneladas, nunca vistas hasta ese momento; seguido por el cobre bruto
y sulfuros que aun seguian teniendo importancia; y después, otros minerales menos
nobles, como el plomo y el antimonio, los cuales en afos anteriores no tenian
relevancia y sus exportaciones fueron minimas. Estas y otras razones explicarian,
desde luego, el incremento comercial por el Puerto de Antofagasta. Mientras que
por Arica, las exportaciones decayeron gradualmente, si bien en 1918, se export6

mas de Tns. 46.000 y este afio, alrededor de 29.000 toneladas.

Desde un ambito sectorial, encontramos en la memoria, un dato interesante que se
refiere al movimiento de cargas de salida y de entrada hacia Oruro en el primer
semestre de 1926, a través de tres puertos por el Pacifico, como veremos en el

siguiente cuadro:
Grafico N° 8
Movimiento de cargas exportadas e importadas por las tres vias a Oruro en

(1926)
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Fuentes: Anexo, cuadro N° 7.
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Desde Oruro, el ferrocarril de Antofagasta es el que exportd mayormente, con una
cantidad de mas de 20.000 toneladas; seguido por Arica por via de Viacha, con
3.000; y finalmente, Mollendo con 363. Mientras que, con el transporte de cargas de
importacion, sucedio lo contrario. El Antofagasta fue sustituido por el ferrocarril de
Arica, el cual transporté hacia Oruro alrededor de 12.609 toneladas de mercancias,
seguido por Mollendo con 3.976. Asi, quedandose en la cola, el ferrocarril de mayor

salida de cargas, con apenas de 2.770 toneladas.

¢ Este desequilibrio comercial por la ferrovia de Antofagasta a qué se debe? Las
informaciones indican que ha sido resultado de dos razones: fue importador en
pequefia escala porque como de las importaciones se creaba infinidad de firmas
comerciales y ademas, tenian que hacer el uso de las tarifas corrientes, asi
solamente aquellos que establecieron esas firmas tenian el acceso del uso de las
vias de Arica y Mollendo, donde les resultaban mas baratas en vista de la gran
diferencia de kilometraje en su favor; segundo, porque no interesé6 mayormente el
trafico de subida, por ser mas caro; en cambio, el de bajada resulté muy conveniente
porque la exportacion se hizo en gran escala por pocas firmas (Patifio Mines, Simon
I. Patifio, Guggenheim Bros, etc.), a las cuales se ofrecié mayores facilidades por
medio de tarifas especiales a estas grandes exportadoras, siempre y cuando ellos
lleven su carga por Antofagasta. De esta negociacién de tarifas especiales no
gozaba la linea del tramo de Oruro a Viacha, porque esto les restaria el trafico para
su linea propia de Oruro. Todo esto fue resultado de que el ferrocarril de Antofagasta
manejoé hasta esos momentos las lineas pertenecientes a The Bolivia Railway?3¢8.

Asimismo, como tenia control sobre las lineas de The Bolivian Railway C°., tomaba
para si el trafico de carga que le convenia y dejaba para las otras lineas aquellas
mercancias en las que no tuvo tanto interés. Por lo tanto, con esta forma de
proceder, el pais, a fin de cuentas, salié perdiendo porque perjudicoé al tramo Oruro-
Viacha, en el cual el Estado boliviano tuvo interés directo, tanto como poseedor de

los bonos de segunda hipoteca de “The Bolivia Railway C°.”, como por garantizar el

368 Ministerio de Fomento y Comunicaciones. Memoria presentada por el ministro del ramo al Honorable
Congreso Nacional de 1926. Imprenta Renacimiento, La Paz, pp. 97 —98.
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interés de cinco por ciento sobre las de la primera hipoteca fuera del perjuicio en
gue ocasionaria en su oportunidad a la seccién boliviana de la linea Arica, la cual
pasaria a propiedad de Bolivia en el afio 1928, segun el ingeniero Roldan jefe de la

seccion de ferrocarriless3°.

En la opiniébn de Hochschild, el pais era el mas mineralizado del mundo, por ello
debid seguir con un transporte de minerales que vincule Oruro y Viacha y este altimo
tramo con Arica, ya que segun las experiencias que hubo por esa via férrea, costaria
la mitad de lo que se cobraba por Antofagasta. De la misma forma, de Arica o de
Mollendo se podria traer la gasolina con un precio barato, una vez que corrieran
automoviles y camiones de Viacha a Oruro y de Potosi a Tupiza, pues veriamos
qgue los fletes al mar se rebajarian en un 50% Yy recién podriamos observar el
surgimiento y el desarrollo de las minas con minerales de baja ley que hasta

entonces no se trabajaron37°,

Entre 1930 a 1931 es la fase de crisis mas profunda que se registrd en la realidad
comercial por Arica y Mollendo, ya que, por el primer ferrocarril, apenas se exportd
mas de 11.000 toneladas en el dltimo afio. El de Mollendo igualmente fue disminuido
fuertemente en las exportaciones por la crisis. En tanto que por Antofagasta, la
exportacion se disparo alrededor de 41 a 91 mil toneladas de cargas anuales (ver
el Anexo, cuadro N° 8). Es decir, la gran Depresiéon no frené el volumen de cargas
de bajada movilizados, pese a la caida de los precios de los minerales en los

mercados internacionales.

Para el conocimiento global del proceso de exportacién de mercancias por las tres
vias del transporte ferroviario, hemos elaborado un gréafico serial para precisamente
observar la dindmica tendencial del comportamiento del comercio exterior durante

la segunda y tercera décadas del siglo XX:

369 |bid., p. 98.
370 Mauricio Hochschild. La mineria y el monopolio de los transportes ferroviarios en Bolivia. Imprenta Artistica
— Ayacucho, La Paz, 1928, p. 12.
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Grafico N° 9

Exportacién de mercaderias por los tres puertos del Pacifico (1915-1931)

lﬁﬁ A
ML

o N nin

S

Mo

UL

e ini
Pt e

Mo

AL, W

Sn MU
o el B

T T

e R R LR R

Mlilies de Ths.

3#\. e

L

2#\. e
et e ey e

1n. MU
o el B

Mo

e

b b A B 9 A N O D E A DS DN

' gh':-' Ve oy gh':-' 1 {’ crl.-'"' ' {: D'Tl.-"' i 1 n-l.-' ok o o

SR A
e iriCa =g Artofagasta Maollendo

Fuente: Anexo, cuadro N° 8.

En el grafico tendencial de curvas de exportacidbn por los puertos de Arica,
Antofagasta y Mollendo, se muestra una diferencia perceptible, ya que por la
primera, las cargas salian incrementadas hasta 1923, aunque teniendo algunos
puntos de caida, pero el record de mayor expresién comercial llegé en 1918, con la
exportacion de mas de 46.000 toneladas de productos. Luego, a partir de ese afio,
simultdneamente decrecié hasta llegar a una situacion critica en 1931, afio en el
cual apenas se exportd mas de Tns. 11.000, con una disminucion de alrededor de
75%. En el caso de Antofagasta, observamos cuatro fases claramente definidas:
una que mantuvo estabilidad entre 1915 a 1917; la segunda, una coyuntura de
descenso y a la vez, de repunte desde 1918 a 1923; una tercera, de alza de 1923 a
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1926, su caida en 1927 a 1928; y una cuarta, nuevamente de repunte entre 1929 a
1931, llegando a un punto de cuspide en este ultimo afio con la exportacion de mas
de 91.000 toneladas de mercancias. En sintesis, por Antofagasta salié el mayor

volumen de exportacion de productos bolivianos.

En el caso de Mollendo, igualmente se examina cuatro fases de ritmo comercial:
una de estabilidad entre 1915 a 1920, con la exportacion de un promedio de Tns
3.034,3, contrariamente lo manifestado por otras fuentes, las cuales anunciaban
que, con la habilitacion de la via férrea de Arica, el puerto de Mollendo reduciria
drasticamente el volumen de carga; pero no sucedié aquello, sino mas bien sufrié
un colapso entre 1921 y 1922 exportando promedio 722,6 toneladas, donde se
podria considerar como crisis; luego, una tercera fase, se caracterizé por un ritmo
de ascenso entre 1923 a 1930, con la exportacién en promedio de Tns 4.651,7; y
finalmente, una cuarta, de crisis severa en 1931, punto en el cual baja en un 75% al
igual que Arica. Por consiguiente, ambos puertos de exportacion fueron afectados

por la gran crisis internacional acaecida en (1929-1930).

Ahora bien, es necesario concentrarnos por lo menos a grandes rasgos en la crisis
catastrofica registrada en los afios mencionados, ya que son los dos ultimos afios
de nuestro corte temporal de estudio. Por ello, es pertinente preguntarnos ¢ qué se
entiende por la crisis?; ¢a qué se debe esa crisis econdmica?; ¢qué efectos
econdémicos y sociales ocasiond en el contexto internacional y boliviano?; ¢cémo
afecto al trafico comercial de Arica-La Paz? Para responder estos interrogantes, nos
sustentamos en la contribucién de varios autores y en medios de prensa, que
hablaron de la crisis econémica. Uno de los aportes conceptuales, o encontramos
en Francisco Nitti, quien manifiesta que la crisis en economia seria un cambio
brusco o transformacion peligrosa o decisiva. Por tanto, puede depender de las mas

diferentes causas y muy diversos origenes; no a una sola3"*.

En este sentido, la crisis no se podria entender como resultado de una sola causa,

sino de varias. Es decir, de una explicacion multicausal cuyos efectos también

371 Francisco Nitti. La inquietud Mundial..., 1935. pp. 30 - 34.
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fueron variables. Al respecto, dos de los autores actuales que prestaron mayor
atencion a la Gran Depresion de los afios 30 y otras decadencias posteriores, es
Pacheco®? y Johsua®”3. El primero, analiza la crisis sustentandose en los aportes
tedricos de Temin, Schumpeter, Kindleberger y otros, manifestando que sobre el
origen de la crisis no hubo un acuerdo entre los estudiosos, sino que surgieron
muchas explicaciones de diverso caracter. Entre las mas resaltantes fueron: a) la
Primera Guerra Mundial como transmisor de perturbaciones financieras y
econdmicas, b) la declinacion econdémica definida del Reino Unido, c) la inexistencia
de un lider econdmico mundial y d) el caracter del sistema monetario adoptado tras
la guerra con el patron cambio oro, el cual condujo a la fijacion de tipos de cambio
que no respondian a la realidad, y que determind la aplicacion de politicas adversas
y deflacionistas®’4.

El segundo autor, estudia desde una perspectiva general sobre las crisis ocurridas
en el siglo XX y principios del XXI, teniendo atencion central en la gran crisis de los
afos (1929-30), como un hecho histérico excepcional no comparables con otras
depresiones de menor magnitud, cuyo impacto repercutié a nivel mundial sobre todo
a Estados Unidos, Alemania, Gran Bretafia y Francia. Paises en las cuales dejé
consecuencias econémicas y sociales catastréficas como el desempleo,
subconsumo, sobreendeudamiento, crisis financiera, asi como dejé una advertencia

de lecciones para el presente y futuro.

Segun Dupeux, la crisis econdémica internacional golpe6 severamente a los paises
mencionados, ya que la depresion iniciada en octubre de 1929 dejé los siguientes
efectos: la crisis bancaria, monetaria; asi como la caida de los precios, la produccion
y la oferta de materias primas3’®>. Como resultado de estos problemas, otras

actividades econodmicas igualmente fueron afectadas, tales como el café, caucho,

372 para conocer con mayor amplitud en torno a las causas de la crisis y sus efectos en el contexto internacional
sobre todo en Estados Unidos, Reino Unido, Alemania y Francia, consultar el texto de Mario Napoledn Pacheco
Torrico. La Gran Depresion (1929 — 1939) con ojos bolivianos. Primera Edicién, La Paz, 2010.

373 1saac Johsua. La crisis de 1929 y el emerger norteamericano. Primera Edicidn. Buenos Aires, 2012.

374 pacheco. La Gran Depresién (1929- 1939) ..., 2010, pp. 139 — 140.

375 George Dupeux. “La gran crisis del mundo capitalista”. En: Guerras y crisis 1914-1947. Una Coedicion, 1978,
p. 307.
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algodon, etc., en los paises en vias de desarrollo. También se vieron perjudicadas,
la produccion manufacturera y, en alguna medida, las materias primas. Como
consecuencia, en los Estados Unidos una cuarta parte de la poblacion activa estuvo
sin empleo. Una referencia es que Wall Street en Nueva York se observo repleta de
personas inquietas y desesperadas, muchas buscando trabajo en agencias de
empleo. De igual forma, fueron afectados los empresarios capitalistas. Un ejemplo
claro, es el de Fred Bell: él, siendo millonario, se convirtié en vendedor de manzanas
en 1931376,

La prensa El Diario y La Raz6n también se refirieron de la crisis, anunciando que se
recogid la opinion de Theodoro Becker, quien expresaria que las industrias sufrieron
por la falta de consumo; el comercio por su poco movimiento; y los bancos por la
inseguridad. De esta manera, todos los paises se enfrentaban al descontento social.
Las consecuencias fueron: la existencia de los desocupados, dificultades
financieras y la inseguridad de la vida personal y familiar. En el caso de los
desocupados, en el mundo entero, se registraron alrededor de 15 a 20 millones de
personas sin trabajo®’’. Estos desocupados se distribuyeron en los paises asi: En
Bolivia, se tenia diez mil desocupados; en Inglaterra, mas de dos millones; Alemania
llega a los dos millones y medio; y en Estados Unidos hubo cerca de cinco

millones378,

A nivel nacional y regional de Corocoro, la crisis mundial también repercutié de una
manera importante. Bautista Saavedra, desde su opinién personal, critico al
presidente de Bolivia Hernando Siles Reyes (1926-1930) preguntando como
resolveria la grave situacion que se enfrentaba en ese momento, expresando que
el gobierno no tuvo conocimiento sobre la economia, ni sobre las finanzas del pais.
De igual forma, cuestion6 como solucionaria sobre la caida de los precios del

estafo, la desocupacion de miles de obreros que quedaron sin pany trabajo y como

376 para un mejor conocimiento de los efectos de la crisis suscitados en los afios 30 en paises de Norteamérica
y Europa Central, ver el mismo articulo del texto de Dupeux, la gran crisis del mundo capitalista entre las
paginas 307 - 374.

377 El Diario, martes 16 de diciembre de 1930, p. 4.

378 | a Razdn, domingo 7 de septiembre de 1930, p. 13.
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también se podria proporcionar trabajo a toda esa gente. Evidencio la respuesta a
la peticion de trabajo que se exigié con el paro minero, sefialando que el gobierno

para calmar esta manifestacion “...ha mandado apalear, sablear y encarcelar a

indefensos obreros acusandoles de conspiradores™’?,

Para aliviar esta crisis, la Asociacion de los Industriales Mineros de Bolivia, mediante
sus representantes a la cabeza de José E. Rivero, se reunio en asamblea general
para proponer algunas medidas necesarias ante la crisis, ya que con los precios
actuales del estafio, las empresas se encontraban en la situacién obligada de
paralizar sus trabajos, o al menos reducirlos; lo cual también implicaria dejar sin
ocupacién a un numero mayoritario de obreros, y, ademas, dafios en la economia
del pais porque ya no recibiria ingresos como en los afilos de auge minero. Asi,
mediante un amplio debate, se redactd6 una nota para justamente elevar al
conocimiento del gobierno. Las medidas exigidas fueron: a) la rebaja de jornales
hasta un 30% de los salarios actuales, b) la rebaja de fletes en el transporte de
minerales en un 50% en todas las empresas ferroviarias del pais, y c¢) la rebaja de

tarifas de transporte de gasolina, petréleo y dinamita para los trabajos mineros3e°,

En el caso de Corocoro, a raiz de la crisis, Jorge Lebrun gerente general de la
empresa “Unificada” y los obreros con la intervencion del gobierno llegaron a un
mutuo acuerdo, que consistia en reanudar las labores mineras en un plazo de un
mes. Los trabajadores, entendiendo la situacion critica que pasaba la industria
minera con la repentina baja de las cotizaciones de los minerales del cobre, hicieron
todo lo posible de su parte, aceptando incluso la disminucion de sus salarios y
jornales, conforme a una tarifa especial y dejando otras exigencias que se habian
planteado. Solucionado asi, el conflicto entre mineros y empresarios, todo hacia
esperar que las clausulas del acuerdo se cumplirian cabalmente; pero, infelizmente
ese compromiso no se cumpli6 como fuera aguardado. La situacion de los
trabajadores se presentd cada dia mas dificil, ya que la empresa Unificada no

empezd con las operaciones mineras que esperaban los obreros.

379 Bautista Saavedra. Crisis econémica y crisis de locura. Arequipa 15 de abril de 1930, p. 4.
380 £/ Diario, martes 18 de marzo de 1930, p. 7.
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Con el pasar de dos meses de paro, a los mineros de Corocoro ya no les quedaba
dinero, pues gastaron sus minimos ingresos que habian guardado de su trabajo
previo. Se presento el fantasma del hambre en todos los hogares, ya que, con la
promesa hecha por la Unificada de reanudar los trabajos, todos los obreros se
guedaron en Corocoro y hasta volvieron los que salieron a otros lugares en busca
de empleo. Ante tal situacion, se insisti6 nuevamente en la intervencion del
Ministerio de Gobierno para solucionar este problema y asi evitar el conflicto entre
trabajadores y la empresa mencionada3?’.

El gobierno, para resolver el conflicto obrero, tomé algunas medidas viables. Una
de ellas consistia en el retiro inmediato de nuevos reenganchados, a los cuales la
compainiia tenia la obligacion de pagar un desahucio correspondiente a 26 dias de
salarios a todos los trabajadores despedidos. También la prefectura proporcioné
trabajo en diversas obras pUblicas32.

De esta forma, la crisis afectd no solamente a la industria minera y otras actividades
de la economia boliviana, sino también al trafico comercial porque cuando
disminuy6 la produccion minera, agricola y ganadera, las cargas de exportacion e
importacion se redujeron drasticamente y, por tanto, también los ingresos directos
e indirectos al fisco nacional. Esta caida comercial por el puerto de Arica y Mollendo
es evidente en los graficos N° 9y N° 11.

2.2. Exportacion de productos, por sectores econdémicos al exterior

La dinamica de exportacion por los sectores productivos nos exige responder: ¢ qué
recursos econdémicos bolivianos salian con mayor intensidad y a qué paises
extranjeros iban en mayor proporcion? Este tema, aunque ya habiamos
puntualizado en la parte de exportacion por Arica, ahora vale ponerlo en un contexto

nacional, tomando en cuenta cantidad e importancia en la economia boliviana.

Como bien sabemos, nuestro pais, desde la colonia, pasando por la republica y

hasta el presente, siempre dependi6é y depende de la venta de recursos mineros a

381 £ Diario, sdbado 27 de septiembre de 1930, p. 7.
382 £ Diario, miércoles 30 de julio de 1930, p. 9.
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los mercados internacionales, aunque a mediados del siglo XX han sido
desplazados por los recursos petroleros o gasiferos. En este sentido, la afirmacion
de Mitre al sefialar de que la exportacion de minerales fue histéricamente el nexo
que mantuvo la regién vinculada con el mercado internacional (Mitre, 1981: 15), es
un planteamiento que encaja con la realidad comercial en el primer tercio del siglo
XX, porgue segun la informacion extractada, el grueso de las exportaciones también

se baso6 en minerales, como podemos ver en el grafico:

Gréafico N° 10

Exportacién de mercaderias bolivianas por grupos (1920)
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Fuente: Anexo, cuadro N° 10.

En este grafico tomamos como referencia el afio 1920. Aqui constatamos con
claridad, como la exportacion de mercancias de minerales, demostrada
graficamente en barra, supera de lejos a otros rubros econémicos. Por ejemplo,
hablando en cifras numéricas, se exportd mas de 105.000 toneladas de mineral
(87,2% del total de producto exportado), mas de 5.000 de vegetales (4.9%), mas de

7.000 de animales (6,4%) y de 2.000 de recursos y articulos de menor cantidad
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(1,5)%. Esto explica que Bolivia siempre vivio como un pais mono productor de
recursos mineros, gracias por su naturaleza geografica que ofrece una variedad de

dichos recursos en el seno de las montafias altiplanicas del territorio boliviano.

Sobre el envio de mercancias, en mayor o menor escala, hacia los paises
extranjeros, el dato recogido en la documentacion de la direccion general de
aduanas, nuevamente contribuye al esclarecimiento de los movimientos
comerciales destinados basicamente a ciertos paises industrializados durante la

segunda y tercera décadas del siglo XX.

Para una percepcion efectiva veamos un cuadro de exportacion de productos,
principalmente minerales al contexto Internacional, solamente tomando en cuenta
algunos paises desarrollados o en vias de desarrollo, a los cuales se exportdé miles

de toneladas de mercaderias de nuestro pais, como muestra el cuadro:

Cuadro N° 32

Exportacién de mercaderias a principales paises extranjeros en (1913 — 1930)

Afos | Gran Bretafia | EE. UU. Chile Argentina | Francia Brasil
En Tns. En Tns. En Tns. En Tns. En Tns. En Tns.
1913 | 48.363,0 (1) 192,9 1.056,4 1.822,1 3.698,3 185,3
1914 | 43.589,6 3.149,5 1.499,4 1.787,3 2.992,7 )
1915 | 61.851,6 24.516,1 1.073,7 2.865,3 942,1 783,6
1916 | 74.657,7 28.362,4 5.627,4 7.116,9 1.275,5 1.303,9
1917 | 77.236,8 54.175,0 7.839,3 6.603,6 3.818,1 1.738,6
1918 | 42.294,5 61.720,0 6.090,4 6.580,3 1.125,7 1.352,2
1919 | 37.335,2 53.302,6 15.445,0 8.888,7 1.421,5 2.335,1
1920 | 30.168,3 69.030,5 8.064,8 9.183,8 527,1 2.962,1
1921 | 26.083,0 (2) 58.293,8 2.008,9 5.871,8 358,5 3.050,1
1922 | 38.004,6 70.195,3 1.562,5 6.403,7 2.659,2 2.303,9
1923 | 47.415,3 62.095,8 1.286,1 6.235,7 1.929,2 2.539,7
1924 | 72.349,5 39.878,6 1.125,6 9.510,4 971,6 3.361,4
1925 | 81.091,3 26.397,3 852,8 10.880,5 1.704,0 3.170,6
1926 | 89.245,0 (3) 28.954,3 5.581,1 6.980,0 2.469,3 2.982,5
1927 | 89.494,1 27.558,0 3.409,6 5.040,9 1.742,0 3.770,4
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1928 | 94.212,9 23.354,3 942,3 10.295,6 2.511,9 2.182,3
1929 | 97.081,8 23.055,5 554,2 12.414,5 725,2 1.906,2
1930 | 88.186,6 14.211,0 321,6 12.142,9 2.598,8 2.517,8

Fuente: 1) Direccion general de aduanas. Seccién de estadistica comercial de Bolivia. Exportacion,
importacion y banca en 1916. Publicacion oficial. La Paz, 1918 y 1920.

2) Direccion general de aduanas. Seccion de estadistica comercial. Exportacion e importacion
en1925. Publicacién Oficial. La Paz, 1926 p. 2.

3) Oficina Nacional de estadistica financiera. Seccién Comercio especial de Bolivia. Exportacién e
importacion entre1928-1929, La Paz, p. 2.

(-) El signo menos implica menos de 100 toneladas.

En este cuadro, solamente hemos tomado seis paises de un total de 30 o més
naciones, a las cuales se mand6 nuestros productos. Es decir, estamos
considerando a aquellos paises a donde se export6 por arriba de 100 toneladas de
mercancias. Es en este marco, entre los paises de mayor consumo de nuestros
productos de la época, segun el orden en el que figuraban es Gran Bretafia, Estados
Unidos, Argentina, Chile y otros. Por ejemplo, la exportacién al primer pais aumento
gradualmente, hasta enviar alrededor de 80 a 90 mil toneladas durante los afios
(1926-1929); en el caso del segundo, se exporto alrededor de 20 a 70 mil toneladas,
cantidades en las cuales se marcé una tendencia descendente a partir de 1927; en
el del tercero, mas bien se mantuvo en un ritmo creciente y decreciente, teniendo
maxima expresion en 1919, con 15 mil Tns; en el cuarto pais, se mantuvo un
equilibrio, cuya exportacion superior llegé a 10 mil Tns; y a los dos restantes, se
despaché alrededor de unas a tres mil toneladas de mercaderias como maximo. Por
lo tanto, de estos envios masivos de materias primas al exterior se percibia también
divisas por parte de los paises compradores, como se observa en el siguiente

cuadro:

Cuadro N° 33

Exportacion de productos bolivianos en valores comerciales expresados en
millones de Bs. (1913-1930)

Afios Gran EE. UU. Chile Argentina | Francia Brasil
Bretafia

1913 (1) 75.764,326 559,475 590,517 913,846 | 4.571,838 13,637

1914 51.936,250 2.452,501 | 1.240,445 885,496 | 2.657,500 2,028
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1915 66.536,841 | 25.018,098 747,225 1.448,644 817,304 166,087
1916 66.016,260 | 28.894,081 | 2.291,311 2.431,260 1.093,641 458,553
1917 90.322,436 | 56.905,205 | 3.044,978 2.422,768 4.288,794 198,037
1918 91.027,797 | 75.991,792 | 9.574,347 2.225,014 2.764,934 170,214
1919 (2) 71.121,335 | 59.583,251 | 7.380,909 2.880,827 2.519,253 261.326
1920 69.996,935 | 71.900,133 | 4.295,296 3.371,698 993,071 2.801.482
1921 35.629,078 | 25.814,358 704,469 2.207,630 280,320 1.924.191
1922 49.468,137 | 38.126,757 551,968 2.302,911 2.377,105 1.217.024
1923 63.691,668 | 37.699,345 668,439 2.134,456 1.597,835 1.637.871
1924 81.909,611 | 25.521,144 463,119 3.228,042 654,879 1.393.703
1925 (3) 96.118,814 9.795,372 493,849 3.769,617 1.578,750 2.809.514
1926 96.270,388 | 11.610,123 922,846 2.696,082 1.262,833 2.407,495
1927 101.195,979 | 10.655,037 644,799 1.803,858 704,008 2.615,145
1928 9.528,472 7.148,997 403,557 2.575,869 1.051,608 1.432,277
1929 108.116,825 | 19.489,676 373,318 2.845,531 443,793 | 1.178,613
1930 77.657,092 | 13.169,735 158,153 2,772,482 381,878 | 1.223,443
1931 49.750,250 3.028,081 139,748 1.846,349 78,681 388,726

Fuente: 1) Direccién General de Aduanas. Seccién de estadistica comercial. Comercio especial de
Bolivia. Exportacién e importacion en 1917. Publicacién oficial. Imprenta y Litografia, La Paz, 1918,
p. 535.

2) Direccion General de Aduanas. Seccidn de Estadistica Comercial. Comercio especial de Bolivia.
Exportacion e Importaciéon en 1923. Publicacion Oficial. Talleres “La Republica”. La Paz, 1926. p. 2.
3) Oficina Nacional de Estadistica Financiera. Comercio especial de Bolivia. Importacion e
exportacién entre los afios 1928 y 1929. La Paz. 1930, p. 3.

A simple vista a Gran Bretafia y Estados Unidos, se envié la mayor cantidad de
minerales y otros; por tanto, de esos paises también se recibié mayor cantidad de
ingresos, los cuales fluctuaban alrededor de 10 a mas de 100 millones de Bs, monto
que recibian los industriales mineros. Mientras que, a Chile, Argentina, etc., se
destinaba pocos recursos y también se recibia menos de nueve millones e incluso

menos de un millébn de bolivianos.
2.3. Mercaderias de importacién y su procedencia exterior

Pasemos a analizar el trafico de cargas de importacion, considerando la cantidad
internada, clase de productos, procedencia y sus efectos en el interior del pais.
Como bien hemos comprobado en anteriores apartados, la carga movilizada desde

el puerto de Arica hacia el interior era muy pequefia en 1914, en comparacién con
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los de Mollendo y Antofagasta, donde la mercancia fluia con mayor intensidad. Pero,
con el pasar de los afios, especificamente desde 1918, Arica se convirtié en el
segundo puerto mas indispensable de importacion de productos con 40.196
toneladas, dejando asi a Mollendo como tercero con 31.723 Tns, (ver el anexo,
cuadro N° 11). Este triunfo por Arica fue debido a dos factores importantes: a) corta
distancia y b) auge de la industria cuprifera de Corocoro, los cuales facilitaron el
retorno masivo de mercaderias importadas. Mientras que por Mollendo, su larga
distancia y el transporte de cargas en trasbordos del ferrocarril a vapores,
ocasionaba dafios y subia costos en la operacion. En cambio, Antofagasta fue un
puerto excepcional e irremplazable por su magnitud de cargas despachadas hacia
el sur de Bolivia. En todo caso, el grueso de las cargas se movilizé por las vias de
Chile y Perd como nos muestra el documento de la direccion de aduanas en 1918:

Cuadro N° 34

Internacion de mercaderias a Bolivia por paises de transito en 1918

Paises de transito | PesoenTns. |En % | Valor en Bs. En %
Chile 106.639,6 70,9 18.078.452.76 51,6
Peru 32.085,7 21,4 11.460.324.79 32,8
Otros 11.610,3 7,7 5.461.108.97 15,6
Total 150.335,6 100,0 | 34.999.886.52 100,0

Fuente: Direccion General de Aduanas. Seccion de estadistica comercial de Bolivia. Exportacion e
importacion en 1918. Publicacion Oficial, La Paz, 1920, p. 21.

A simple vista, el mayor flujo de mercancias extranjeras ingreso por las vias de Chile
y Peru. Del primero, con 70,9% del total de productos, los cuales correspondian a
puertos de Antofagasta, Arica, Mejillones, Ollague y Caquena; del segundo pais,
ingres6 un 21,4% a través de los puertos de Mollendo y Puno y en el tercer lugar,
por las vias de Brasil y Argentina entro6 el 7,7%. Sin embargo, estas mercancias que
entraban por los mismos puertos no solo tenian origen estadunidense y europeo,
sino de los mismos paises. En este caso, por las vias de Chile pasaron 39.702
toneladas de mercaderias y productos originados de ese pais en 66.937 Tns. Por

las vias del Peru ingresé una cantidad de 20.083 toneladas y productos propios en
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12.002 tns. Esto significa que éste ultimo pais exportdé a Bolivia articulos en una

pequefia escala; mientras que Chile enviaba sus productos en abundancia3®,

Entre los productos mas importantes que se internaron a Bolivia estuvieron el
carbon mineral, harina de trigo, azucar, durmientes y muchos otros que hacian un

total de 150.335 toneladas, tal como nos muestra el cuadro:

Cuadro N° 35

Importacion de principales productos por Bolivia en 1918

Productos importados Peso en Tns. En %
Carbon mineral 36.121,3 24,0
Harina de trigo 18.163,3 12,0
Azucar 8.150,9 5,4
Durmientes 15.452,9 10,3
Maderas de construccion 14.049,1 9,4
Cemento 5.030,0 3,4
Monedas de oro 4 0,0
Otras mercaderias 53.367,4 35,5
Total 150.335,3 100.0

Fuente: Direccion General de Aduanas..., 1919. Publicacién Oficial. La Paz, 1920, p. R. II.

El carbon mineral es el producto de mayor importacion, con 24,0 %, precisamente
como combustible para el funcionamiento de maquinarias mineras y locomotoras;
seguido por harina de trigo, como producto alimenticio; durmientes y maderas de
construccion que también fueron traidas de fuera para el tendido de rieles y casas
de maestranzas; y finalmente otras mercaderias representan el mayor porcentaje
de 35,5%, compuestas por una variedad de productos sobre todo de los bienes de
capital y combustible, tal como hemos visto en el caso de importacién por Arica.
Estos productos, segun la informacién, en su mayoria se importaron de Estados
Unidos, Chile, Gran Bretafia, Peru, y de otros en menor cantidad. Los mismos que
fueron internados a los departamentos de consumo, principalmente a La Paz con

50.711 toneladas, Potosi, con 48.237; Oruro con 45.469 y otros en una minoria384,

383 Direccidn General de Aduanas. Comercio Especial de Bolivia..., en 1916. Publicacidn Oficial. La Paz, 1918,
p. 24.
384 Direccién General de Aduanas..., 1919. Publicada en 1920, p. R. Il
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Esta cantidad de mercancias enviadas a Bolivia aun no satisfacia otras necesidades
de consumo, porque se requeria mayor importacion de madera, kerosene,
productos quimicos, fierro manufacturado; los cuales han escaseado. Si bien hubo
bastantes articulos llegados, los precios eran realmente elevados como
consecuencia de la Primera Guerra Mundial. Pero aun enfrentando precios
elevados de articulos de primera necesidad, se soportaba con facilidad porque
segun el informe de la Direccion de Aduanas no faltaria trabajo para la gente en el

pais3es,

Desde 1919, las importaciones de mercancias fueron disminuidas de manera
significativa en los tres sistemas ferroviarios, debido a que se encontraban
paralizadas una variedad de fabricas de la industria manufacturera de Europa y
Norteamérica, ya sea por falta de materias primas, obreros o por el encarecimiento
de esas materias. También ha sido por falta de capacidad consumidora de esos
articulos, porque la poblaciéon no crecié de manera acelerada®®®. De esta manera,
con las caidas comerciales, se continuaba hasta 1922. Sin embargo, a partir de
1923 a 1929, se vivio por un periodo de repunte y auge comercial debido a que las
economias industrializadas crecieron; por tanto, aumenté la demanda y el precio de
los minerales y en consecuencia el valor de las exportaciones e importaciones y los

impuestos generados también subieron.

En este contexto, también nos interesa conocer qué tipo de mercancias ingresaron,
y a través de qué puertos con mayor intensidad. La informacién manifiesta que
entraron toda clase de mercancias, desde lo mas complejo, hasta lo mas simple las
cuales se pueden clasificar en tres a) bienes de capital (maquinarias, locomotoras
etc.); b) bienes de consumo (bebidas, medicamentos, productos quimicos,
combustible, papeles, espejos, armas, cuerdas y sogas, piedras y muchos otros) y
c) bienes de consumo alimenticio (harina, azucar, leche, sardinas etc.). Las cuales
fueron internadas mayoritariamente por las vias de Antofagasta, Arica, Mollendo; y

por las otras en minoria®®’. De esta manera, se inundaba con productos extranjeros

385 Direccién General de Aduanas..., 1918. Publicacién Oficial en 1919, p. 5.
386 Direccidn General de Aduanas..., 1919. Publicacién Oficial en 1920, p. R. I.
387 para su mayor conocimiento, ver la Memoria de la Direccién General de Aduanas entre 1914 a 1930.
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al mercado interior, no solo haciendo una competencia formidable, sino también
haciendo desaparecer la industria regional y nacional, tal como manifiesta Gustavo
Rodriguez para el caso de Cochabamba con los cereales y tocuyos a fines del siglo
XIX, donde con la entrada de productos similares hizo una competencia a los

productos locales.

En esta linea, un ejemplo que podemos ilustrar sobre la importacion de productos
por las tres vias ferroviarias, se refiere a los articulos de la primera necesidad. Al
respecto, nos habla en la prensa El Diario. Sefiala que el administrador de la
“Bolivian Railway”, proporcioné a la prensa algunas resefias muy interesantes,
resaltando que la linea de Antofagasta no podia considerarse como una temible
competidora por estar vinculada con las ferrovias de Atochay Villazén para conectar

regiones mineras con la Republica de Argentina3e,

El dato proporcionado informé, que The Bolivia Railway importaba mercaderias de
arroz, harina, madera, azlcar etc., para un centro distribuidor como Oruro por las
lineas de Mollendo y Arica, antes que por la via de Antofagasta, porque ésta Ultima
mas se dedicaba a exportar e importar cargas pesadas, como minerales,
maquinarias, carbon, petréleo, etc. La informacion se refiere al movimiento de
cargas en las estaciones de parada dependientes del ferrocarril de Antofagasta de
Railway, es decir, se hizo un estudio a partir de esa empresa sin tener en cuenta las
empresas ferroviarias de Arica y Mollendo, ya que ellas tuvieron una administracion

independiente3®°,

Segun la misma prensa, el estudio sobre la internacion de articulos al mercado de
Oruro, se centré de 1917 a 1924, aunque la informacion conté con falencias para
dos afios (1921 y 1923). Pero consideramos que el cuadro es valioso porque refleja
solamente los articulos de primera necesidad, sin englobar otras mercaderias de

caracter artesanal, bienes de capital, bienes de consumo industrial, etc.

388 £ Diario, domingo 14 de marzo de 1926, p. 6.
389 |bid.
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Cuadro N° 36

Internacion de mercaderias por las tres vias a Oruro (1917 a 1924)

Afos | Articulos Via Antofagasta Via Arica Via Mollendo
(En Tns.) (En Tns.) (En Tns.)
Harina | ... 1.728 4.651
1917 | Arroz 125 1.088 440
Maiz | ... 4
Madera 93 984 470
Harina 26 746 577
1918 Arroz 182 3.898
Maiz 20 3.361 97
Madera 182 2.437 2.314
Harina 48 3.524 48
1919 Arroz 23 17 850
Azucar 19 714 4.015
Madera 157 949 1.517
Arroz 20 433 | ...
1920 Azucar 10 402 1.505
Madera 319 2.896 11
Harina 115 1.239 368
Azucar 8 1.714 3.358
1922 Arroz e 760 67
Harina 110 3.233 235
Madera 502 363 e
Harina 2 8.898 58
1924 Arroz 19 1.161 290
Madera 703 904 | ...

Fuente: El Diario, domingo, 14 de marzo de 1926, p. 6.

En el cuadro constatamos articulos importados en cantidades variadas por las tres
redes ferroviarias, de las cuales la mayor atraccion comercial se dio por Arica, con
la importacion excepcional de harina y maiz, principalmente; Mollendo, con azucar
y arroz, sobre todo; y Antofagasta con la internacién de madera en una minima
cantidad. Cruzando la informacion recogida con otras fuentes, coincide plenamente
que la via de Antofagasta estaba dirigida basicamente a la exportacion. Sin
embargo, en la importacion total en afios correlativos supero al de Arica y Mollendo,

esto fue debido a que también se dedicé a importar materiales de bienes de capital,
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combustible y otros. Esta tendencia comercial de Antofagasta por encima de las dos

lineas se observa también en el siguiente grafico:

Grafico N° 11

Mercaderias de importacion por las tres vias ferroviarias (1914 — 1932)
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Fuente: Anexo, cuadro N° 11.

En el presente grafico N° 11, el transporte de cargas por la ferrovia de Antofagasta
fue superior, tanto en el volumen de exportacion como de importacion, aunque en
ciertos afos de exportacion fue desplazado por Arica. Pero siempre mantuvo un
record en movimientos de carga masivos. Por ejemplo, en la importacion, en
diferentes afios, ocupé el primer lugar, llegando a su maxima expresion en 1928,
con la internacion de 102.887,7 toneladas de mercancias hacia Bolivia; Arica ocup6
segundo lugar, llegando también con su pico comercial mas alto en 1929, con cerca
de mas de 75.000 Tns de mercaderias; y finalmente, Mollendo, en un tercero, con

mas de 30.000 toneladas de articulos en 1930.
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Respecto a la importacion de mercancias extranjeras por Bolivia, nuevamente
coadyuva la informacion brindada por la Direccion General de Aduanas,
manifestando que las internaciones de cargas se realizaron provenientes de varios

paises industriales; en tiempos seriales, como bien refleja el cuadro:

Cuadro N° 37

Mercaderias importadas por Bolivia de paises extranjeros en 1914 a 1931

Afios | EE.UU. Chile Gran Bretafia | Argentina | Bélgica
En Tns. En Tns. En Tns. En Tns. En Tns.
1914 | 34.223,9 (1) 52.402,7 9.583,7 9.116,9 8.211,4
1915 | 23.147,4 25.201,9 10.072,0 5.137,7 24914
1916 | 41.322,9 54.046,1 9.708,4 8.542,1 1.550,3
1917 | 36.649,4 67.168,8 12.020,5 6.008,9 858,0
1918 | 44.510,3 66.937,5 12.002,3 8.172,7 | ...
1919 | 29.282,0 46.688,3 13.680,2 78351 | ...
1920 | 29.719,2 55.927,4 14.848,4 5.967,5 186,8
1921 | 27.010,6 (2) 46.872,5 9.068,7 4.388,5 562,0
1922 | 24.045,8 47.315,1 10.411,2 5.701,0 1.447,2
1923 | 40.950,5 45.667,6 26.083,0 12.729,6 11.119,4
1924 | 46.843,3 51.148,5 30.491,3 10.464,1 3.463,8
1925 | 44.346,1 (3) 49.771,7 18.686,1 13.616,3 10.163,0
1926 |49.482,4 42.006,7 27.660,6 7.557,7 5.994,7
1927 | 64.578,3 31.245,6 31.248,7 11.701,0 7.692,9
1928 | 70.010,5 25.716,4 39.738,8 17.398,2 15.804,0
1929 | 89.286,5 28.967,1 20.518,0 22.799,9 7.519,4
1930 | 57.156,4 (4) 23.526,9 29.258,1 19.250,1 5.700,0
1931 | 38.394,9 8.382,6 5.163,4 14.925,0 2.193,0
Fuente: 1) Direccion General de Aduanas. Seccién de estadistica comercial. Exportacion e

importacion y Bancos en 1920. Publicacion oficial, La Paz, p. 105.

2) Direccion General de Aduanas de 1924. Publicada en1926, La Paz, p.115.

3) Oficina Nacional de Estadistica Financiera. Seccion de comercio especial de Bolivia. Importacion
e exportacion en 1928-1929. La Paz, p. 2.

4) Oficina Nacional de Estadistica Financiera..., en 1930-1931. Publicada en 1933, La Paz, p. 2.
En la importacién igualmente hemos considerado algunos paises mas importantes
de los cuales se internaron productos hacia Bolivia. En esa medida, en el cuadro,
apreciamos dos grupos de paises de donde se importaban productos: en el primero
estan Estados Unidos, Chile y Gran Bretaia, de los cuales se importé la mayor

cantidad de productos que fluctuaban alrededor de nueve mil a 60 y mas de 80 mil
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toneladas; y en el segundo, Argentina y Bélgica, de donde se importaron cifras

reducidas, que variaban entre 180 a 22 mil toneladas.

De EE. UU., vino el mayor volumen de productos de toda clase, tal como hemos
mencionado en la parte de la importacion por Arica. Mientras de Chile se importaba,
mas que todo, articulos de primera necesidad, como harina, trigo, maiz, arroz,
legumbres y otros. En cambio, de Gran Bretafa, al igual que del primer pais, se

importo toda clase de productos.

De Argentina y Bélgica, se importd, del primero, productos como trigo, carne
conservada, mantequilla, avena, maiz, fruta, madera y otros; y, finalmente, del
segundo, no solo vinieron mercancias como sardinas, aguas minerales, maderas,
cementos, tejidos, vidrios, armas, locomotoras, etc.3%, sino también politicas
educativas inspiradas en la modernidad. No olvidemos que, en la época liberal, el
sistema educativo estaba conducido por el Dr. Georges Rouma de origen belga
como director general de instruccién en Bolivia, quien propugné implementar una
educacion vitalista y activa de acuerdo al contexto regional y cultural, con alto grado
de formacion mental y fisica corporal de los estudiantes en el nivel primario y

secundaria.

De esta manera, abundaban las mercaderias extranjeras en el pais. Mitre y
Rodriguez, refiriéndose al respecto, sostienen que las importaciones no solo
ocasionaban una competencia a los productos locales, abaratando los precios, sino
también liquidaban a las industrias regionales, como es el caso de Cochabamba
con los cereales, tocuyos y bayetas; de Santa Cruz con el azUcar y otros, las cuales
tenian sus mercados en Potosi a fines del siglo XIX. (Mitre, 1981; Rodriguez, 2014).
Este problema no fue una excepcion a principios del siglo XX, ya que se podria
afirmar que el impacto seria mucho mas fuerte hacia las industrias regionales.
Infelizmente, no se encuentra informacion al respecto. So6lo un pequefio dato

aparece en El Diario, sefialando que por el ferrocarril de Arica-La Paz, se lograria

3% Direccidn General de Aduanas. Seccién de estadistica comercial...de 1921. Publicada en 1922, p. 147.
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“...un gran paso en el camino de abaratamiento de los articulos de consumo...”3°L,
Esta afirmacion nos conduce argumentar dos aspectos contradictorios: a) la caida
de los precios de articulos era beneficiosa para la poblacién consumidora y b) los
articulos extranjeros acababan con la industria nacional. Este ultimo, porque la
industria local o regional tenia costo de produccién elevado, ya que se trabajé con
una tecnologia obsoleta y precaria. Segun Alexis Pérez, con el boom de las
importaciones, las regiones no podian competir con los articulos de importacién ni
en cantidad ni en calidad. A todo esto, se debe afnadir la estrechez del mercado, el

costo del transporte y en algunos casos impuestos indirectos32.

Hasta aqui, hemos hablado sobre la operacion comercial en el sistema ferroviario
de Arica - La Paz, considerando el comercio exterior e interior y de pasajeros en sus
componentes de clase de mercancias, su destino y su origen en diferentes fases
coyunturales de repunte, auge y crisis, haciendo una comparacion con las
ferroviarias de Antofagasta y Mollendo. Ahora, nos corresponde responder a
algunas preguntas ¢por qué la red ferroviaria de Arica-La Paz, se convirtié tan
rapidamente en una segunda linea mas importante, teniendo instalado a Mollendo
en la region nor-este de Bolivia?, ¢gué ventajas comerciales tenia en comparacion
con las ferrovias de Antofagasta y Mollendo?, ¢ cual fue su impacto ferroviario en el

sur pacefio? Estas son algunas interrogantes, que enseguida contestamos.

Segun el periddico de La Mafana de Santiago, recogida por la prensa El Tiempo de
La Paz, se anuncié que el ferrocarril de Arica prosperaria en poco tiempo como
resultado de cinco aspectos: a) por la corta distancia de la costa a Bolivia, b) por el
abaratamiento de los articulos de consumo, c) la rebaja proporcional de fletes, d) el
auge de la industria cuprifera de Corocoro®® y d) la defensa militar de la regién del
norte de Chile3°4. Estos factores impulsaron decisivamente en los afios venideros al

ferrocarril estudiado. Mientras que, el ferrocarril de Mollendo, no gozaba en su

391 E] Tiempo, jueves 6 de abril de 1911, p. 5.

392 Alexis Pérez Torrico. “Bolivia en el siglo XIX y su desempefio econémico (1880-1910)”. En: Un siglo de
economia en Bolivia. Ivan Velazquez-Castellanos (Compilador). Working Papers. Tomo Il. Ed. Konrad Adenauer
Stiftung, 2017. p. 444.

393 F] Tiempo, jueves 6 de abril de 1911, p. 5

3% F| Tiempo, viernes 11 de abril de 1911, p. 5.
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mayor parte, de estos aspectos beneficiosos que la primera disfrutaba, porque tuvo
que recorrer con cargas a largas distancias con frecuentes robos y roturas debido a
un transporte en trasbordo; asi, prestando servicios comerciales a la mayor parte
de la region pacefia®®®. Mientras Antofagasta estaba destinada a servir al comercio
y las industrias de los departamentos de Oruro, Potosi, Sucre y parte de La Paz
(minerales de Inquisivi, Tres Cruces, etc.)®%. En este sentido, la competencia de
Arica no fue tanto con el Antofagasta, sino con el Mollendo, del cual la prensa

menciona que ha vivido del comercio de la regién pacefia3®’.

Es cierto que el ferrocarril de Arica, en un principio, no dio respuestas positivas al
trafico comercial y de comunicacién. Pues, el intercambio de mercaderias se hacia
con muchas dificultades y, ademas, los fletes eran excesivos. Por ello, los
exportadores de minerales pensaron dejar la via de Arica y retomar con las
exportaciones por Mollendo, asi estaban obligados a emplear el sistema de arrieraje
en animales. En cuanto a la comunicacion fue peor, pues una carta desde Arica a
veces se tenia que ser traida por Mollendo, y las que se despachaba de La Paz,

hacian un viaje a lomo de mula en cuatro o en cinco dias hasta llegar ahi%.

Sin embargo, con el paso del tiempo, el gobernador del departamento de Arica, Luis
Arteaga, en entrevista con la prensa La Nacidén, de Santiago, expresd que el
mencionado departamento progresdé enormemente, ya que el puerto de Arica iba
estimulando mas buques de mercaderias y también se instalaron fundiciones de
azufre, estafio y cobre. De esta forma el comercio de Arica se incrementaba a gran
escala, a medida que iban creciendo las actividades econdémicas impulsadas con la
llegada de nuevos capitales a la provincia. En la ciudad, el puerto era netamente

chileno y la industria y el comercio fueron administrados por capitalistas chilenos3%.

Sobre ventajas adicionales, por la via ferroviaria de Arica, frente a otras, la

informacion menciona que a Oruro, las cargas de importacion por otras vias nunca

3% E| Tiempo, jueves 6 de abril de 1911, p. 5.

3% E| Comercio de Bolivia, miércoles 24 de junio de 1914, p. 5.
397 E| Tiempo, jueves 6 de abril de 1911, p. 5.

3%8 £/ Diario, viernes 17 de octubre de 1913, p. 6.

399 F| Diario, 27 de marzo de 1920, p. 4.
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llegaban en un tiempo menor de 12 a 15 dias; pero, por la ruta de Arica, llegaba
solamente en ocho dias, lo cual significaba un ahorro en tiempo*®, Asimismo, a
favor del comerciante importador, por Arica se resolvieron dos problemas: 1)
reduccion en el cobro de intereses que los vendedores del exterior le imponian y 2)
venta adelantada de mercaderias antes que otros importadores lleguen y abarroten

la plaza con el articulo importado?°.

En suma, el ferrocarril de Arica-La Paz modernizé la region surefia de La Paz con
la construccion de grandes casas de almacenes, puentes, estaciones; asi como se
instalaron maquinarias, telégrafos, y energia eléctrica. No solo eso, sino también
llegaron extranjeros, obreros y conocimientos. También se modernizé el sector
campesinado que estaba acostumbrado a llevar sus productos en arrieraje de
animales para vender en las ciudades intermedias y La Paz. Con el ferrocarril,

aprendid a subir a un coche de tren y transportar sus mercancias en corto tiempo.

El ferrocarril, por supuesto, dinamizé la region surefia de La Paz con la rebaja de
articulos de consumo, con el transporte de productos autéctonos y combustible
vegetal; reactivo las industrias como el cobre de Corocoro que, ademas, dio empleo
a muchos obreros de Pacajes e hizo otras contribuciones. Por lo tanto, el
mencionado ferrocarril fue una alternativa para el comercio boliviano por su corta
distancia a la costa, por lo que el puerto siempre se consider6 histéricamente desde
la colonia, como salida natural de Bolivia, por eso mismo se anunciaba en la prensa
qgue Arica no era de Peru ni de Chile. De esta manera, el ferrocarril dinamizo la

region pacefa y la economia nacional durante 1913 a 1927.

Ahora bien, si hacemos un salto temporal hacia adelante nos preguntamos
entonces: ¢en qué queda hoy dicho ferrocarril, después que pasaron tantos afios?
Porque bien sabemos que, a mediados de 2021, se reactualizo el tema en la politica
boliviana, planteando la reactivacion de las operaciones comerciales, como una via

férrea de alto significado nacional conforme al Tratado de 1904.

400 £] Tiempo, jueves 25 de mayo de 1916, p. 5.
401 |bid.
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Para detallar esta tematica, nos sustentamos en la prensa boliviana actual donde
informa acerca de la realizacion de una prueba de operacion del ferrocarril Arica-La
Paz. Edwin Condori de la prensa La Razon, expresa que se ejecutd la primera fase
de la prueba técnica con cargas de bobinas de hierro hacia Bolivia, pasando por el
tramo chileno en el tren binacional?®?. Este tren partié el miércoles cinco de mayo,
desde el puerto de Arica rumbo al departamento de La Paz, para retomar el
intercambio comercial entre ambos paises*®. A la llegada de la locomotora a
Charafia, esta fue elogiada por las autoridades del area y recibida por la poblacion
de ese municipio con entusiasmo, a la cabeza del Alcalde Orlando Lépez. El Alcalde
en agradecimiento a la empresa expreso lo siguiente: “para Charana y para todos
los pueblos aledafios el ramal del tren es muy importante que a mediano plazo esta
actividad vuelva a retomar su curso. Son 16 afios de abandono y la economia de
los que menos tenemos también se reactivara™. De la misma forma, el gerente
general del ferrocarril de Arica-La Paz, Yuny Arias, manifestd que era un orgullo
estar ahi y poder lograr con éxito la primera parte de este viaje porque se habria
conseguido, gracias a la disposicion y la gran entrega de los que lo hicieron posible,
gue se supere las pendientes de uno de los ferrocarriles mas complejos de
Sudamérica. La segunda fase sera cumplida cuando nuestras locomotoras regresen

con soya crucefia por ese puerto*o,

En este sentido, vale preguntarse también ¢ por qué el ferrocarril después de haber
funcionado casi por un siglo fue suspendido en 2006? La prensa nuevamente
contribuye con la respuesta, anunciando que el ferrocarril de Arica a La Paz se
inaugurd en mayo de 1913 y estuvo en operacion hasta el 16 de febrero de 2001,
cuando parte de la via fue destruida por una crecida del rio Lluta en el lado chileno.
El servicio fue repuesto en enero de 2002, pero el ferrocarril realizé muy pocos viajes
a partir de entonces, debido a las dificultades financieras que enfrentd la empresa

administrada por Chile. A consecuencia de esta situacion, en noviembre de 2005,

402 | @ Razén, domingo 9 de mayo de 2021, A. 7.

403 pagina SIETE, viernes 7de mayo de 2021, p. 30.

404 £] Diario, domingo 9 de mayo de 2021, 22 cuerpo, p. 1.
405 | @ Razén, domingo 9 de mayo de 2021, A 7.
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la administradora del tramo ferroviario en Chile interrumpio las operaciones de la
via por completo y, en febrero del afio siguiente, la empresa se encontré en
quiebra®®®, Desde entonces, dejé de funcionar hasta el dia de hoy de manera
definitiva.

Lamentablemente, esta propuesta de reactivacion ferroviaria fue inmediatamente
rechazada por parte de los choferes del transporte pesado. El gobierno, a través de
su ministro de Obras Publicas Edgar Montafio, retrocedié en la decision ratificando
e informando a los transportistas a que la Ferroviaria Andina mediante acta de
acuerdo, se comprometio de forma libre y voluntaria a suspender la segunda prueba
piloto de transporte de cargas en el tramo de Arica- La Paz*%’, el cual consistia en
el retorno con productos de soya boliviana hacia Arica. Esta decision tomada por el
gobierno boliviano no fue una idea viable para los representantes de la Camara
Nacional de Comercio (CNC), Gustavo Jauregui y Céamara Nacional de
Exportadores (CANEB), Danilo Velasco, quienes expresaron que es una decision
apresurada del gobierno porque no se realiz6 un dialogo, invitando a empresarios y
transportistas, para llegar a un acuerdo mutuo, ya que la reanudacién de
operaciones del tren Arica-La Paz es una demanda del Estado boliviano y ademas,
manifesté Jauregui que fue un “retroceso y para hablar en términos mas claros nos
estamos metiendo un autogol”. Por su parte, el presidente de (CANEB) anticip6 que
el transporte de carga tanto de importacion como de exportacion a través de esa

via, no movilizaria ni al 10% del total de carga que se mueve anualmente*°8,

Con respecto a la suspension también se expresoé el senador Chileno José Miguel
Durana, lamentando la decisién del gobierno boliviano de anular la segunda prueba

con el siguiente comentario:

‘Resulta inentendible la decision de Bolivia. Los gobiernos del MAS nos
han acusado de manera infundada en foros internacionales de tener
paralizado del ferrocarril pactado a través del Tratado de 1904 y resulta que
ahora que el ferrocarril Arica-La Paz y el Puerto de Arica empiezan una

406 £/ Digrio, domingo 9 de mayo de 2021, 22 Cuerpo, p. 1.
407 | @ Razdn, sébado 15 de mayo de 2021, p. A 4.
408 | g Razon, viernes14 de mayo de 2021, p. A 4.
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prueba operativa junto a la empresa boliviana Ferroviaria Andina, deciden
suspenderla ™09,

Estos argumentos y protestas realizados por las autoridades y representantes de
otros sectores, no fueron escuchados por los transportistas porque ellos seguian
con los bloqueos en diferentes puntos del pais. Segun Yuri Flores, de la prensa La
Razon, el presidente de la Camara Boliviana del Transporte Nacional e Internacional
(CBT), Alfredo Borja, anuncio que los puntos de blogueo se extenderian en otras
regiones del pais en rechazo a la reactivacion ferroviaria. También dijo que se
incrementaron los puntos de bloqueo desde martes 12 de mayo con mayor fuerza
en Potosi, Villazon, Yacuiba, Santa Cruz, Cochabamba y La Paz. Ademas, expresé
gue su sector no se opone a la reactivacion del ferrocarril y, por el contrario, podria

ser una complementacion con el transporte terrestre*0.

El argumento central por el que los transportistas bloquearon es que la habilitacion
ferroviaria despojaria las cargas y afectaria sus fuentes de trabajo, pese a que este
problema ha sido explicado por los empresarios exportadores, mencionando que el
ferrocarril solo movilizaria un 10% de la carga anual. Argumentacion que no frené

la medida de presién de los camioneros*'L.

La reactivacion ferroviaria también fue argumentada por especialistas del area
econdémica. Rolando Kempff sostiene que el ferrocarril de Arica-La Paz, es prioritario
para Bolivia y, por tanto, no puede ser rechazado por los bolivianos bajo ningun
criterio, ya que esta via férrea contribuiria con siete aspectos: a) con la
competitividad productiva, b) abaratamiento de sus costos en la logistica, c)
incremento de exportacion, d) generacion de divisas, €) mejoramiento del flujo de
cargas, f) regulacion de tarifas y g) descongestionamiento de cargas en el puerto de
Arica. Asimismo, sefal6é que la empresa ferroviaria transportaria 320.000 toneladas
anuales de ida y vuelta con un 16% del total de cargas registradas en Arica, pues,

por este puerto, por la via terrestre, se moviliza en promedio dos millones de

409 |bid.
410 | @ Razon viernes 14 de mayo de 2021, A 5.
41 1bid.
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toneladas de carga boliviana y, por tanto, la reactivacién no dejaria sin empleo a los
transportistas*'?2. Por su parte, Pablo Camacho, presidente de la Camara
Departamental de Industrias de La Paz (Cadinpaz), también se refirio a la
reactivacion, planteando que la ruta del ferrocarril Arica- La Paz es clave e
importante para el desarrollo del departamento. A la vez, la ruta al Pacifico por el
ferrocarril mencionado permitiria fortalecer la competitividad de mas de 36.000
industrias en Bolivia y, a nivel de La Paz, con méas de 11.500. Por consiguiente, con
la expansion y potenciamiento de esa via, se generarian 650.000 fuentes de empleo

industriales en el pais y cerca de 210.000 corresponderian a La Paz*'3.

No obstante, estas proyecciones econémicas argumentadas por los expertos y en
la opinidn publica, no han sido escuchadas por los transportistas, ya que ellos
velaron por sus intereses sectoriales antes que lo nacional. El gobierno boliviano,
para no tener mas problemas, acepto la decisidén de la empresa ferroviaria Andina
y dejo que se realice la segunda prueba. De ahi, se considera que en la poblacion
boliviana aun existe poca conciencia del patriotismo, porque ese ferrocarril fue
construido con el dinero percibido de la compensacién de Chile a Bolivia por la
pérdida del territorio y costa maritima. Ademas, Arica se consideré como un puerto
natural de Bolivia desde la colonia, en los siglos XIX y XX. En esa direccion, la
opinion de Oscar Espinoza, ingeniero civil, fue esclarecedor a cuando anuncié que
Arica, actualmente es el principal puerto de entrada de las importaciones bolivianas,

con cerca del 80% de la carga que maneja el puerto la cual es boliviana*'4.

412 | @ Razén, sdbado 15 de mayo de 2021, p. A. 14.
413 | @ Razén, miércoles 19 de mayo de 2021, p. A 19.
414 £] Diario, domingo 30 de mayo de 2021, 12 Cuerpo, p. 2.
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CAPITULO 5

INGRESOS Y UTILIDADES GENERADOS POR EL FERROCARRIL

Conforme al acuerdo firmado del Tratado de 1904, por los gobiernos de Bolivia y
Chile, en su Articulo 3°, se manifiesta claramente que el mencionado ferrocarril en
su seccion boliviana seria entregado después de 15 afios de explotacién en 1928 a
nuestro pais; es decir, después de haber obtenido beneficios hasta cubrir
plenamente los costos de construccion que fueron erogados por el gobierno chileno.
Hasta entonces, el Estado boliviano casi o nada tuvo que ver en el control y en la
captacion de ingresos generados directamente por el ferrocarril, sino, mas bien ésta
tenia que ver con la cobranza de derechos econdmicos que consistia en un
impuesto apreciable que se cobraba a los empresarios mineros, comerciantes
importadores, etc., por conceptos de exportacion e importacion de mercaderias en
las aduanas de Arica, La Paz y en la tenencia aduanera de Corocoro.

En este contexto, estudiamos la participacion del Estado, ingresos de mercaderias,
explotacion ferroviaria y sus correspondientes utilidades al fisco nacional, tomando
en cuenta la generacion de dos clases de ingresos: por un lado, ingresos percibidos
por conceptos de mercancias de exportacién e importacion y su aporte al fisco; por
el otro, ingresos captados por el traslado de cargas en el ferrocarril y su utilidad al

fisco. También analizamos sobre el rendimiento econémico y su costo de operacion.
1. Ingresos obtenidos por las mercancias y su aporte al fisco nacional

En el primer tercio del siglo XX, los gobiernos liberales y posteriormente,
republicanos, con algunas diferencias de posiciones politicas y economicas,
plantearon en sus programas de gobierno, mayores aperturas de construccion de
redes ferroviarias, como simbolos de progreso nacional para precisamente articular
los cuatro puntos cardinales del territorio boliviano, con el propdsito de incrementar
las actividades agricolas, ganaderas y mineras para la exportacion reduciendo los

costos de transporte. En esa linea, Calderdon siendo ministro Plenipotenciario en
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Washington (Estados Unidos) con un sentimiento de anhelo de prosperidad

vinculado a los ferrocarriles en el pais, expresaba lo siguiente:

“El capital que aporta el pais queda vinculado al incremento y éxito que
estos tengan y podra servir para continuar fomentando la construccion y
complemento de la gran red de caminos que hagan finalmente un pueblo
rico y poderoso de esta patria hoi tan falta de vida y de fuerza™?>.
En esta afirmacidn, el diplomatico de la politica liberal, pregonaba progresos con los
ferrocarriles y vias camineras terrestres. Sin embargo, en el primer tercio del siglo
XX, los ferrocarriles en gran medida no fueron administrados, ni controlados en su
trafico comercial por el Estado boliviano, sino por las empresas privadas, quienes
favorecian mas que todo a los grandes consorcios mineros, comerciantes
importadores y poco al comercio interno regional. Estos empresarios con el apoyo
de la politica liberal se desenvolvieron de manera excepcional exportando enormes
cantidades de recursos naturales por los precios bonancibles en los mercados
internacionales y también aportando con ingresos apreciables al fisco nacional. Con
los gobiernos republicanos se continu6é con los respaldos del Estado, pero
planteando elevar aranceles de exportacidbn e importacion. Esta medida fue
rechazada por los grandes magnates de estafio y otros empresarios mineros,
argumentando que los precios de los minerales decayeron desde los afios 20. Como
consecuencia de poca captacion de ingresos, el pais vivia en una situacién de
pobreza, con un mercado interno estancado, con baja capacidad de compra, altos

indices de analfabetismo, etc.

Es asi que el ferrocarril estudiado no estaba al margen de este problema global
sucedido en Bolivia, que mas adelante desarrollaremos con datos estadisticos,
opiniones expresadas acerca de los beneficios y utilidades obtenidas del ferrocarril

en cuestion.

1.1. Protestas, ingresos y utilidades

415 |gnacio Calderdn. Los ferrocarriles en Bolivia. Washington, 1906, p. 6.
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A inicios de 1912 ya surgieron algunas opiniones de protesta contra Chile, como
manifesto la prensa El Tiempo, donde indica que una vez concluida la linea de Arica-
La Paz, esta pasaria voluntariamente al gobierno chileno, sin la intervencion directa
de Bolivia. En lo que se refiere a la ejecucion de la obra, pues casi nada tuvo que
ver nuestra oficina técnica de ferrocarriles, ni la Direccidon de Obras publicas.

Ademas, menciona que:

“...pues la inspeccion fiscal de Chile, todo lo hizo, es tiempo de que se
negocie un protocolo que determine con claridad la forma y condiciones de
explotacion de esa linea, en la que Bolivia debe tener y tiene una
intervencion directa.

Desde luego, los reglamentos, tarifas, etc., se estudian en Chile, sin que
sepamos nada respecto a esos detalles preciosos, sobre los que se debid
consultarse a nuestro gobierno con el fin de que ellos se encuadren dentro
de la ley general de ferrocarriles y reglamentos confeccionados en la
direccién de Obras Publicas y aprobados por el Supremo Gobierno™16,

Asimismo, manifestd que la cuestion de tarifas fue lo que mas interesé a Bolivia,
pues esta debe desarrollarse de manera equitativa sin favorecer a productos
chilenos, porque ocasionaria, en los intereses fiscales una ruinosa competencia
para los productos extranjeros de otras procedencias. Otro punto que menciona fue
la nacionalizacion del personal empleado en la seccién boliviana del ferrocarril, ya
que seria peligroso entregar por entero al gobierno chileno el manejo de esa linea,

sin el control boliviano#Y’.

Otra protesta surgié también, en el mismo periodico, en el cual se expresé que el
ferrocarril de Arica seria explotado por el gobierno chileno con fondos dispuestos de
Chile solo en apariencia; puesto que, la seccidon boliviana fue pagada con dinero
boliviano y que habia entrado en efectivo a nuestro tesoro (por el canje territorial).
Pues entonces, acaso la construccion de esa linea no hubiera sido acordada por
ambos gobiernos con el fin de estrechar las relaciones de ambos paises, se

cuestionaban en la prensa, y ademas recordaban que el fin fue servir al interés

416 £] Tiempo, domingo 17 de marzo de 1912, p. 1.
417 |bid.
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publico, al comercio e industria y asi la via se sujetaria a las leyes generales de la

nacion8,

En suma, estas protestas realizadas y las sugerencias planteadas por las
autoridades bolivianas no fueron reconocidas por el Estado chileno, ya que, segun
la informacién de cuadros numéricos que hemos visto en el capitulo cuatro, Chile
fue uno de los grandes exportadores de mercaderias, empleando el puerto de Arica

y Antofagasta hacia Bolivia.

En cuanto a ingresos obtenidos, por los industriales mineros, comerciantes
importadores, etc., por el trafico de cargas en Arica, la memoria ofrece un cuadro
de recaudaciones percibidas por la aduana de Arica entre 1912 y 1913,
considerando montos recaudados por mensualidad. Entre los meses de mayor
generacion de ingresos, se encuentra septiembre, noviembre y diciembre, con la
obtencion de cuatro a ocho millones de bolivianos, como muestra el siguiente

cuadro:

Cuadro N° 38

Ingresos obtenidos por meses en la agencia aduanera de Arica (1912-1913)

Meses 1912 1913
En Bs. En Bs.
Enero 1.52784 614.86
Febrero 2.729.28 3.596.61
Marzo 1.842.39 3.243.85
Abril 1.871.75 8.009.24
Mayo 1.760.83 6.635.45
Junio 1.379.48 | ...
Julio 3.509.49 | ...
Agosto 476.07 | ...
Septiembre 8.119.08 | ..........
Octubre 1.033.35 | ..........
Noviembre 4.22054 | ...
Diciembre 6.547.71 | ...
Totales 35.019.81 22.100.01

Fuente: Ministerio de Hacienda. Anexos de la Memoria presentada a la Legislatura de 1913. Imprenta
y Litografia boliviana, La Paz, 1913, p. 332.

418 £] Tiempo, martes 28 de enero de 1913, p. 1.
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Efectivamente, en un analisis anual o global, no pueden verse diferencias de
ingresos obtenidos por cada mes en el transcurso de un afio, porque estan
solamente contabilizados en totales. Mientras que, por la mensualidad, presenta
subidas y bajadas de ingresos. En este caso, refiriéendonos al cuadro N° 38, en el
primer semestre, mantuvo un cierto equilibrio en la cantidad valorada; en cambio,
en el segundo, tiende a incrementar el doble. Asi, llegando reunir un total de Bs
35.019.81. Mientras tanto que en 1913, solamente en el primer semestre, se
incremento alrededor de Bs. 22.100.01, y si esto multiplicamos por dos, tendriamos

Bs. 44.200.02 de ingresos aproximadamente al afio.

Acerca de los incrementos econémicos y progresos obtenidos por el ferrocarril, la
prensa nacional recogié novedades expresando que El Mercurio de Santiago se
entrevistd con José Luis Tejada Sorzano, miembro de la delegacion boliviana en la
conferencia financiera de Buenos Aires. Este respondié a la prensa chilena
ponderando que la explotacién de la linea iba en aumento progresivo, superando
los célculos provisionales anticipados en el transcurso de su construccion. Para su
argumentacion, menciond un ejemplo concreto que se referia al distrito minero de
Corocoro, el cual durante en 1914 export6é 11.000 toneladas de cobre y, para 1915
las increment6 a 27.000 Tns. Aun asi, se quedaban estancadas en las estaciones

del transito, no menos de 10.000 Tns de minerales para ser exportadas.*? .

Segun Tejada, el gobierno y los industriales bolivianos confiaron en la
administracion del ferrocarril por el gobierno chileno, ya que impulsaria el servicio
de la linea con una mayor atencion, dotandola con los elementos que aun faltaban
completar precisamente para asegurar un servicio rapido y estable. Ademas,
menciono que una parte muy grande de sus exportaciones hasta el momento se
encontraban compuestas de minerales, cuya cotizacion hasta ese entonces, fue
producto de la Primera Guerra Mundial, la cual duraria tan solo el tiempo que

continuaran las hostilidades*20.

413 £] Tempo, jueves 6 de abril de 1916, p. 7.
420 |bid.
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En la misma posicion, el doctor La Valle, secretario de legalizacion peruana en la
ciudad de La Paz, se manifestd sobre el incremento de ingresos, sustentandose en
el estudio del ingeniero Ricardo Tizon, en un articulo referido “La vitalidad
econdmica de Bolivia”, en el cual se expreso lo siguiente: que en Bolivia se presento
cifras muy halaguefnas. Pues, en 1906 el volumen del comercio apenas rentaba 48
y medio millones de bolivianos; seis afios después, subié a 90; en 1913 a 148
millones y en 1915, aunque sufrid la crisis originada por la Guerra europea, llegé
cerca de 120 millones, o sea, tres veces mas que hace 15 afos atrds. Referente al
comercio y su valor econdmico obtenido en cinco vias de salida y entrada, nos
detalla montos variados que se captaron por diferentes vias como se muestra en el
cuadro:
Cuadro N° 39

Mercaderias de exportacion e importacion contabilizadas en valores de
millones de Bs en Bolivia 1915

Vias de salida o | Exportacion en | Importacion en | Totales En %
entrada millones de Bs. | millones de Bs

Antofagasta 53.100.000 9.200.000 62.300.000 53,0
Arica 24.700.000 3.500.000 28.200.000 24,0
Mollendo 3.200.000 7.000.000 10.200.000 8,7
Rio de la plata 3.900.000 1.800.000 5.700.000 4,8
Amazonas 10.200.000 0.900.000 11.100.000 9,5
Totales 95’100.000 22’400.000 117.500.000 100,4

Fuente: Elaboracion propia en base de datos proporcionados por la prensa El Diario, 8 de marzo
de 1917, p. 5.

De acuerdo a las cifras redondas, por las costas del Pacifico fluyeron mayores
ingresos econdmicos para los empresarios mineros y comerciantes. Mientras que,
por el sury oriente boliviano, se rentd por debajo de Bs.10.000.000. Esta variacion
de ingresos, por ejemplo, en el cuadro, es clara porque Antofagasta logra obtener
mayor cantidad de ingresos con 53,0%, Arica con 24,0%, Mollendo con 8,7% y el

resto con 14,3%.
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En términos mensuales, tenemos una referencia puntual que se refiere a la
exportacion de productos y sus valores comerciales. Para ello disponemos de datos
elaborados por la direccion de aduanas, especificamente por A, Ovando, quien
presentd al Ministerio de Hacienda las estadisticas comerciales relacionadas con
los Estados Unidos, con detalle de los embarques bolivianos efectuados en los

puertos de Arica y Mollendo, en enero de 1918. El cuadro es el siguiente:

Cuadro N° 40

Exportaciéon de productos en valores Bs por puertos de Aricay Mollendo en
enero de 1918

Via de Arica Via de Mollendo
Rubros En Bs. Rubros En Bs.
Estafo Bs. 920.152 Estano Bs. 74.278
Wolfram » 344.852 Wolfram » 55.265
Plata » 188.249 Plomo » 5.051
Cobre » 5.905 Plata sellada » 81.886
Quina » 472 Goma »  4.009
Lanas » 14.682 Quina » 14.432
Cueros » 13.788 Lanas » 11.750
Cueros » 1.345
Totales Bs. 1.488.100 248.016

Fuente: El Diario, 23 de febrero de 1918, p. 4.

Los productos exportados en valores superiores de Bs, se consiguieron por la via
de Arica, con un total recaudado de Bs 1.488.100, representando un 85,7% del total
de las mercaderias valoradas de ambas lineas, de las cuales, los productos mas
cotizados eran el estafio, wolfram, plata, etc. Por el lado de Mollendo, se exporté
similares recursos por un valor de Bs. 248.016, representando un 14,3% del total,
pero en los productos hay que tener en cuenta, no solo la cantidad exportada, sino
también su cotizacion en el mercado internacional. En este caso, el estafio es el que
obtuvo mejores cotizaciones economicas frente a otros rubros mineraldgicos de

menor valor comercial.

Estos ingresos obtenidos, principalmente por los grandes productores mineros, no

fueron tributados con un monto significativo por venta de minerales al erario nacional
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de Bolivia, sino con una parte minima que no pasaba de cuatro y medio por ciento
como promedio en la exportacion de mercancias por Arica. Por consiguiente, surge
una pregunta ¢ por qué los industriales mineros en la época liberal y republicana
tributaron con un impuesto bajo, teniendo afios de prosperidad productiva y

comercializacion?

Como respuesta segun Albarracin, los gobiernos liberales y republicanos con
algunas diferencias politicas e ideologicas fueron fieles obedientes a las decisiones
de los grandes capitalistas mineros en Bolivia, aunque se dijo que, con los
republicanos y Bautista Saavedra, se entrd en una pugna con los mineros sobre la
elevacion de ingresos fiscales. Sin embargo, el intento fue aplastado en poco tiempo
por los grandes patifiistas mineros porque ellos no solamente controlaron su
produccién y comercializacion, sino también intervinieron en los asuntos politicos,
manejando juristas, periodistas como empleados leales y serviles a sus intereses.
Es asi que el tres por ciento al fisco no fue fijado por la aduana, sino por las
empresas. En este sentido, los liberales mas que los republicanos fueron
defensores de las industrias mineras, ya que un 90% de sus ingresos provenian de
las minas. Ademas, tenian el lema: “No tocais a la mineria”. Como tal, los
gobernantes se contentaron con los ingresos por MA&s que estos sean
insignificantes. De esta manera, se sentian obligados a proteger la Unica industria

boliviana y asi renunciaban a intervenir en sus negocios*?*.

Como resultado, en nuestro pais el tener enormes riquezas metaliferas, poco sirvio
para la prosperidad de los bolivianos. Mas bien las ganancias de las minas
estafiiferas, cupriferas y otros fugaron hacia al exterior, en beneficio de unos
cuantos capitalistas privados nativos o extranjeros. En esa linea, la prensa El Diario
de La Paz, no exagerd en titular en su columna principal denominandole: “El
desastre hacendario de la nacion, pais rico, estado pobre, pueblo paupérimo”,
rescatando la opinién de un comentarista que se preocupaba en evaluar acerca de

cémo se beneficiaba el pais y el pueblo en esa época con la generacion de millones

421 Juan Albarracin Milldn. Bolivia: el desentrafiamiento del estafio. Los republicanos en la historia de Bolivia.
Ediciones AKAPANA, La Paz, 1993, pp. 62 — 111.
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de bolivianos que se obtenia por las riquezas mineras. El respondié con la siguiente

reflexion en 1926:

“En el momento actual, las fuentes de riqueza en que se descansa la
economia nacional, se hallan dominadas anarquicamente por un grupo
reducido de capitalistas a quienes el bienestar del pueblo y la miseria fiscal
nada importa... asi que se impone la necesidad de dictar leyes coercitivas
tendientes a la Nacionalizacion de la riqueza privada, de esa riqueza que
al ser extraida del suelo boliviano ningun beneficio deja a la economia
nacional ni al mejoramiento social del pueblo. Los miles de millones de
Potosi, Unsia, LLallagua, Oruro y Huanchaca no nos han dejado mas que
la fama de que Bolivia es un pais de riqueza extraordinaria, riqueza nominal
en transito a Europa y Norte América, porque los saldos de utilidad que
rinde nuestra exportacién, son valores muertos para nuestra economia y
no circulan dentro de la Nacién. En las actuales condiciones, la mayor
industrializacion minera no, representa ningun beneficio vital para el pais.
Es asi que la economia boliviana descansa sobre bases falsas, siendo el
ausentismo de la riqueza privada, el factor mas decisivo que contribuye al
estancamiento economico del pais y a la falta de prosperidad general que
es visible en el pueblo, sobre el que recae el mayor volumen de las cargas
e impuestos directos e indirectos, en tanto que las grandes fortunas no
estdn gravadas en proporcion como lo estan las clases menos
favorecidas™?22.

En esta cita textual quizas se exagerd un poco anunciando que las minas con sus
exportaciones no beneficiaban al pais, la cual no es cierto consultando cuadros y
graficos que hemos visto en el capitulo cuatro. Pero, por otro lado, no hay razén de
decir no porque desde 1920, los precios de los minerales iban decayendo
gradualmente y como tal, los ingresos de exportacion también bajaron
significativamente. También anuncia que la riqueza boliviana estaba manejada por
unos cuantos ricos capitalistas, a los cuales poco o nada les interesaba el bienestar
de la gente y la penuria fiscal. Los millones de ingresos obtenidos de las grandes
minas bolivianas, sélo dejaron una fama y grandeza como pais minero, pero los
ingresos generados por la exportacion al extranjero beneficiaron poco a la economia

nacional. Como consecuencia, mantuvo al estancamiento econémico y la pobreza

422 £ Digrio, viernes 29 de octubre de 1926, p. 5.
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del pais y, es mas, con los impuestos se recargaba obligaciones a los sectores
sociales mas vulnerables y empobrecidos, y no asi a los grandes consorcios

mineros, comerciantes, ferroviarios etc., en aquel tiempo.

Desde una perspectiva global, los ingresos generados por el trafico comercial de
Arica-La Paz y sus aportes al fisco nacional, se presentan de acuerdo a un ritmo de
bajadas y subidas en la captacién de ingresos durante nuestro marco temporal de

estudio, como nos refleja el grafico:

Grafico N° 12

Ingresos y derechos obtenidos por la exportacion e importacién por la via de
Arica (1915-1931)
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Fuente: Anexo, cuadro N° 11.

El grafico muestra cuatro variables de ingresos, de los cuales cada uno presenta
ritmos de subida y bajada en forma de zigzag y no de manera lineal. Ademas, las
fluctuaciones obedecian al comportamiento econémico del mercado internacional.

En este sentido, las curvas de mayor elevacion comercial de ingresos por conceptos
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de exportacion se ubican en los afios 1917 a 1921. Mientras que en la importacion,
los puntos de cuspide se encuentran entre los afios 1923 a 1927. Finalmente, en
las curvas de derechos pagados al fisco fueron minimas, aunque los aportes
generados por la importacion superan de lejos a los de exportaciéon. Esto significa
que el Estado boliviano desde 1920, vivid en gran medida de los aranceles

indirectos de importacion.

En todo caso, de las exportaciones se obtuvo mayores ingresos comerciales por la
via férrea de Arica. Por ejemplo, en los afios 1918, 1919 y 1920, se consiguié un
record econdmico de entrada, que fluctuaba alrededor de 38 millones, pasando por
47 y hasta 65 millones de pesos de bolivianos. En cambio, los ingresos por la
importacion fueron menores, solo presentan puntos elevados entre los afios 1925 a

1926, recaudandose Bs. 28 a 31 millones.

Sin embargo, los derechos recibidos en (Bs.) por el erario nacional de Bolivia,
resultan contradictorios, porque de los ingresos de exportacion, apenas se tributé
con un tres a seis por ciento como maximo en relacién a los de importacion la cual
pago impuestos como minimo desde 6%, 20 hasta incluso un 27%, este porcentaje
altimo en 1930. Eso quiere decir que los gobiernos liberales y republicanos, con
mayor o menor respaldo estatal, apoyaron mayormente a la actividad de exportacion
y no asi a la importacion comercial, especialmente en los ultimos afios, donde se
establecieron cédigos tributarios elevados a fin de captar mayores gravamenes para
el Estado. Estos ingresos mineros estaban destinados para su inversion,
particularmente a las ciudades, porque un 60 a 70% de la poblacion nacional se
encontraba en el campo, pasando una vida casi marginal, bajo una economia de
subsistencia. También con los ingresos nunca se llegd a establecer ningun
programa econdmico e industrial. De esta forma, la nacidén se reducia en atender a
la gran mineria y a satisfacer las apetencias de la oligarquia. Los indios vivian en

un estado de pobreza y las clases populares en gran parte analfabetas*?.

423 Juan Albarracin Millan. El poder financiero de la gran mineria boliviana. Los Republicanos en la historia de
Bolivia. Ediciones AKAPANA. La Paz, 1995, p. 11.
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En sintesis, hemos hablado de ingresos generados por las mercaderias de
exportacion e importacion, movilizados por el trasporte ferroviario de Arica-La Paz
y asi, como de los derechos percibidos por el erario nacional de Bolivia, durante
nuestra época de estudio. Ahora, nos corresponde analizar los ingresos generados
propiamente por el ferrocarril, producto del traslado de mercaderias de un lugar a

otro.
2. Rendimiento econdémico de la explotacion ferroviaria

En el sentido comun de la gente, se piensa que con la explotacion ferroviaria se
generaria utilidades sorprendentes Porque se trata de introducir un sistema de
transporte moderno que movilizaria gigantescas cargas y pasajeros de una manera
asombrosa en aquella época. Sin embargo, la informacién recopilada manifiesta lo
contrario a lo afirmado. Pues, la empresa ferroviaria, mas alla de movilizar enormes
volimenes de mercancias y obtener ingresos apreciables, apenas cubrié su costo
de operacién y, por tanto, también produjo utilidades minimas al fisco. Veamos esta

situacion enseguida.
2.1. Utilidades generadas y costos de operacion

Sobre este aspecto no se encuentra informacién amplia, ya que pensamos que es
un documento reservado que no se encontraba disponible para el conocimiento de
las autoridades ni el puablico. Pero, para nosotros, es la parte igualmente
imprescindible del proceso ferroviario en cuestidon, porgue tiene que ver con los
resultados obtenidos de la operacién ferroviaria. Por consiguiente, obliga a
plantearse algunas preguntas: ¢ .cual fue el rendimiento econémico obtenido durante
la explotacidén ferroviaria de nuestro estudio? ¢a qué pais aportd con la generaciéon
de utilidades por conceptos de servicio del transporte de mercaderias y pasajeros?,
¢.con cuanto por ciento aporto al fisco nacional de Bolivia y de Chile? Son algunas
interrogantes, que los datos recogidos no responden con claridad. Asi que, en esta
parte, nosotros solamente mencionamos algunos ejemplos con cifras sueltas, no en
afos seriales acerca de los beneficios; pero si contamos con datos correlativos

sobre el rendimiento de la explotacion ferroviaria.
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Uno de los argumentos que responde de manera general a las preguntas
formuladas, tiene que ver con el Tratado de 1904, que ya hemos mencionado en
anteriores pasajes. Ahi en uno de los articulos, indica que recién a partir de 1928 el
tramo seccion boliviana estaria asumido por el Estado boliviano. Hasta entonces,
estaba administrado por el gobierno chileno y sus utilidades también ingresaron a

ese pais.

Para conocer acerca de los resultados, la prensa chilena, se entrevistd con Juan
Manuel Valle, administrador del ferrocarril. El a la consulta puntual de cual fue el
resultado econémico obtenido del ferrocarril, no quiso responder porque aquello
obligaba a hablar de ingresos, egresos y utilidades. Mas bien, él contestd con otra
respuesta incorrecta de resultados, manifestando que el ferrocarril contribuy6 a la
explotacion de varios minerales de cobre a los que antes no se daba importancia
por su poca rentabilidad econémica. También posibilitd, en los transportes, llevar al
interior de Bolivia numerosos productos, entre los que ocup6 un lugar principal la

harina chilena*?4,

A continuacion, pasaremos al analisis de los ingresos obtenidos por la explotacion
ferroviaria. Este ferrocarril en el mes de julio de 1915 obtuvo los siguientes
rendimientos econémicos: entradas $ 245.850.77 y gastos $ 197.512.124%5, es decir,
los gastos absorbieron un 80,3% del total recaudado de las entradas del ferrocarril
y un 19,7% de utilidades ingresarian al fisco chileno. A pesar de pocas ganancias,
este ferrocarril tenia enormes necesidades que atender, ya que estaba en proceso

de consolidacién en los primeros afios de su operacion.

No obstante, la prensa El Mercurio de Chile contradice lo sefialado, expresando que
ese pais, junto al departamento de Arica, dio la mas considerable riqueza nacional
al fisco con el grueso de sus entradas. Y asi, en Arica, estaba pues el Gibraltar

chileno*28.

424 £] Digrio, 6 de noviembre de 1917, p. 7.
425 £] Diario, domingo 26 de septiembre de 1915, p. 1.
426 £] Tiempo, miércoles 29 de diciembre de 1915, p. 1.
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Por su parte, Juan Luis Sanfuentes, presidente de Chile, presentandose al congreso
dijo lo siguiente: “El ferrocarril de Arica a La Paz continda administrado en forma
halagadora y ha cerrado su afo financiero con un superavit de $ 258.00074%".
Ademas, manifesto que fue necesario obtener un resultado mas favorable dotandole
a Arica con las instalaciones de la industria moderna y obras portuarias definidas,

con el fin de realizar actividades mas faciles, seguras y econémicas.

En 1918 los gastos serian invertidos en diversas necesidades del ferrocarril. Pero,
en 1919, se tendria un ingreso de $ 6.000.000. Asi, el gobierno chileno se preocup6
de impulsar los servicios del ferrocarril tomando las Ultimas medidas acordadas para
incrementar el trafico, procurando una entrada superior al costo de lo que se gasto,
porque ya se podia decir que el ferrocarril conté con equipo suficiente y, al mismo
tiempo, se solucionaron las dificultades que acaecieron con la compafiia del
ferrocarril de Antofagasta a Bolivia y la compafiia ferroviaria peruana que explotaba
una linea hasta la misma ciudad de La Paz. De esta manera, se acordd que los
trenes del ferrocarril chileno podian usar las lineas de esas compafiias para bajar a
la urbe pacefia, ya que dos afios antes, el ferrocarril dejaba pérdidas; pero, este
afo, costearia sus gastos. Se calculé que, para el afio siguiente, se obtuviera una
entrada de cuatro y medio millones de pesos y, para el afio préximo, podria subir a
seis millones. De esta manera, dentro de poco tiempo se traeria a la cuidad de La
Paz 10.000 toneladas de carbon nacional, combustible que seria suficiente para

ocho meses de explotacién ferroviaria*?.

Para 1920 la seccion de contabilidad de esa empresa asigné las siguientes cifras
de entradas y gastos al primer trimestre de este afio: entradas $ 1.642.779.54;
gastos, $ 1.403,192.30, lo que arrojo una utilidad liquida de $ 239,587 pesos con 24
centavos*?, Es decir, los gastos representaron un 85,4% del total de entradas y una

utilidad de apenas 14,6% que seria destinada también al erario nacional de Chile.

427 £] Digrio, miércoles 9 de agosto de 1916, p.7.
428 | @ Razon, viernes 28 de junio de 1918, p. 4.
42 £ Diario, viernes 11 de junio de 1920, p. 1.
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En otras palabras, los costos de operacion absorbieron casi el total de los ingresos

generados por el ferrocarril.

En 1924 el ministro plenipotenciario de Bolivia en Chile, Salinas Lozada, envié una
nota al Canciller Boliviano Ramoén Paz, indicando que el balance de entradas y
gastos efectuados del ferrocarril durante 1923, logré conseguir un saldo a favor del
fisco, $ 3.500.000 en moneda nacional. A su vez, se anuncié que el consejo de
Estado aprobaria para que sea tratado en el Congreso, donde se solicitaria la
inversion de 17.800.098 pesos de papel moneda y 91.302.50 pesos oro de 18
peniques, para atender la conclusién del muelle de Arica*¥®. Lo que se percata en
este pasaje es que en su operacion del ferrocarril se exigia una inversion constante,
no solamente para cubrir los costos de operacion, sino también para la realizacién
de algunas obras portuarias de embarque que nunca fueron ejecutadas
completamente después de haber operado mas de diez afios.

Un dato interesante de los ingresos obtenidos del ferrocarril encontramos en la
memoria, donde se indica que de las tres clases de cargas, se percibié las

siguientes entradas como muestra el cuadro:

Cuadro N° 41

Ingresos percibidos por el ferrocarril de Arica a La Paz en 1926

Composicién de cargas Ingresos obtenidos en $ En %
Pasajeros $ 44.803.73 0,3
Carga general (g. v.) » 159.518.77 1,0
Carga particular (a p. v.) » 14.347.987.80 92,2
Entradas varias » 1.013.735.36 6,5
Totales $ 15.566.045.66 100,0

Fuente: Ministerio de Fomento y Comunicaciones. Memoria presentada por el ministro del area al
Honorable Congreso Nacional de1926. Imprenta Renacimiento, La Paz, 1926, p. 72.

De los ingresos percibidos por la explotacion del ferrocarril, sobresale el transporte

de cargas particulares con 92,2%, seguido por entradas varias con 6,5% y pasajeros

430 | egacion de Bolivia. Santiago, enero de 1924, f. 18.
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con 0,3%. En todo caso, de las cargas, se obtuvo mayor ingreso. Eso quiere decir
que el ferrocarril prestaba mayor preferencia a cargas de exportacion e importacion

y no tanto asi al transporte de pasajeros y otros.

Por otro lado, en un recorte de periédico chileno publicado en 1926, se menciona
que el tréfico de ese ferrocarril no so6lo contribuy6 con la vinculacion de relaciones
comerciales entre Chile y Bolivia, sino también permitio al gobierno chileno percibir
fuertes utilidades de su explotacion, gracias a una mejor direccidén que ella tuvo bajo
el mando de inteligentes administradores como Juan Manuel Valle, Luis Schmitd,
Guillermo Pérez, Ismael Vargas y otros. Referente a utilidades de ese ferrocarril,
conviene sefialar que ello no solo se debe al intercambio realizado entre Chile y
Bolivia, sino que este ultimo pais, hizo su mayor comercio de importaciones de los
paises con que mantiene mayores relaciones, como fueron los Estados Unidos e

Inglaterra®s?,

Ahora bien, para analizar sobre el comportamiento de la explotacién ferroviaria en
un marco global, contamos con un cuadro relevante recogido en la direccion de
Obras Publicas del afio 1934. Segun este cuadro, la expresiéon optimista de Becerra
de la Roca seria refutada. El anuncié que el dinero invertido en la construccién del
ferrocarril fue recuperado con creces por los chilenos*®2. Esta afirmacién no es tan
cierta, pues en la explotacion de dicho ferrocarril durante 1913 a 1927, los costos
de operacién absorbieron un 80 a 85% del total de los ingresos en esos afos. Es
asi que estaba funcionando en un principio, con fondos subvencionados por el

Estado chileno. Un buen ejemplo, lo podemos ver en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 42

Resultado general de explotacion ferroviaria de Arica-La Paz (1913-1927)

Afos Entradas Gastos de | Utilidades Diferencia
brutas $ 18 d. | explotacién, $18d. | en %

1913 601.773 1.873.521 - 47,3 1.271.748

1914 1.509.079 2.204.185 -46,0 695.106

431 Legacion de Bolivia, Santiago en 1926. f. 3.
432 Rodolfo Becerra de la Roca. El Tratado de 1904, la gran estafa. Segunda edicién. Editor Plural, La Paz, 2004,
p. 136.
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1915 2.597.130 2.345.413 + 9,7 251.717
1916 3.226.913 3.264.354 - 1.2 37.441
1917 2.032.792 2.759.509 - 35,7 726.717
1918 2.840.903 2.937.633 - 34 96.730
1919 2.599.973 2.609.302 - 04 9.329
1920 3.227.167 3.680.831 -14,0 453.664
1921 2.851.889 3.407.806 -19,5 555.917
1922 3.225.845 3.114.791 + 34 111.054
1923 3.913.483 2.945.003 + 24,7 968.480
1924 4.730.140 3.114.919 + 34,2 1.615.221
1925 5.422.015 4.147.404 +235 1.274.611
1926 4.834.728 3.999.824 +17,3 834.904
1927 5.611.610 4.611.610 +17,8 1.000.000

Fuente: Direccion General de Obras Publicas, La Paz, 15 de septiembre de 1934, .30.

El signo (-) implica la superacion de costos de operacion, es decir los ingresos recaudados no cubrian
los gastos de explotacion.

El signo ( +) implica una superavit econémica en la explotacion ferroviaria.

En el cuadro constatamos tres variables: ingresos, costos de operacion y
generacion de utilidades durante los afios 1913 a 1927. Aqui nos sorprende a
primera vista, como los gastos de operacion sobrepasaron los de los ingresos
percibidos en los primeros ocho afios de funcionamiento. Mas bien, habia que
invertir constantemente durante casi 10 afios de operacion, desde 1913 a 1921,
excepto en 1915, donde se logré una ganancia anual de 9,7%. Sin embargo, recién
a partir de 1922 a 1927, se logra generar utilidades apreciables con un 17%, 24%,

hasta 34% de los ingresos percibidos.

Entre 1928 y 1929, la distribucién equitativa de los ingresos generados por el
ferrocarril fue una preocupacion constante en la diplomacia boliviana, porque tocé
participar en la generacion econdmica ferroviaria después de que se hizo la entrega
del tramo de la seccion boliviana. Al respecto, el ministro de Relaciones Exteriores
hizo hincapié en la injusticia cometida por Luis Ampuero, administrador ferroviario,
sobre la reparticion de ingresos entre las dos secciones, 60% para Chile y 40% para
Bolivia. Esta diferencia de ingreso superior para Chile fue debido al mayor costo de

explotacion en la seccion chilena, por la insercién del sistema de cremallera, etc.*33.

433 L egacion de Bolivia. Santiago, 10 de noviembre de 1928, f. 244,
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Ante la participacion desigual de Bolivia, el Ministro, dirigiéndose al congreso, emitio
una opinion personal, mencionando que nuestro pais podia contar con material
rodante, asi la linea, en vez de perder clientes, podria aumentar en beneficio comun.
Y la linea Viacha a Oruro ofreceria espacio al personal boliviano para su
entrenamiento. De esta manera, Bolivia obtendria utilidades legitimas de su propia

seccion*34,

En este sentido, para que se tenga un buen servicio en la seccion boliviana, el
Presidente de la Republica de Bolivia, ministros de Relaciones Exteriores, de
Fomento y Plenipotenciario, oyendo las exposiciones de los ingenieros, y en
consenso con ellos, vieron por conveniente tener un plan de administracion por
medio de una comisibn mixta autdbnoma, que procure establecer la mayor
independencia posible en la contabilidad de cada seccion, la cual, dentro de las
estaciones locales, seria autbnoma, con personal exclusivamente boliviano o

chileno, en cada una de ellas*3®.

43% Memoria que presenta el ministro de Relaciones Exteriores y Culto, Dr. Abel Iturralde al Congreso Nacional
en 1928. Imprenta Artistica, La Paz, 1928, p. 39.
45 |bid. p. 68.
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CONCLUSIONES

La investigacion confirma, entonces, que durante el primer tercio del siglo XX, se
desarrollo el ferrocarril internacional de Arica-La Paz, la segunda linea mas
importante de Bolivia, después de la ferrovia de Antofagasta, como resultado del
Tratado de Paz y Amistad en 1904 establecido entre Bolivia y Chile, el cual faculto
la construccion y operacion comercial, introduciendo un sistema de transporte
moderno que significativamente contribuyo a los industriales mineros, comerciantes,
pasajeros, campesinos, asi como también aportd con ingresos apreciables al fisco

nacional.

Este ferrocarril se desarroll6 en el régimen liberal y parte republicano durante los
afos 1904 a 1930, como una de las infraestructuras de mas alta significacion en la
politica nacional boliviana. La misma que se emprendié en dos procesos histéricos
bien marcados: la construccion, que se realizé entre los afios 1906 a 1913; y la
operacion comercial desde 1913 a 1927. Ambas fases se desenvolvieron de manera
particular, la primera como una obra inicial de inversion de capital fijo, sin producir
ganancias; y la segunda, como la generacion de capital comercial de plusvalia para

los empresarios mineros, comerciantes y el Estado.

En el contexto geogréfico, la linea ferroviaria atraveso por el norte de Chile y sur del
departamento de La Paz, en cuyo trayecto se presentd un paisaje atractivo con la
presencia de enormes montafias, cerros rocosos, rios, pastos pajonales, pampas
llanuras, lagunas; asi como la existencia de recursos naturales renovables y no
renovables. En los recursos renovables la escasa poblacién que habitaba en el
entorno del trayecto de la linea, se dedicé basicamente a las actividades de
ganaderia, agricultura'y comercio; en la ganaderia, a la crianza de llamas y alpacas,
en menor importancia a la de vacunos, ovinos, equinos, etc. En la agricultura, se
dedico principalmente al cultivo de productos autéctonos, como la papa, quinua,
cafahua, cebada, un poco de verdura y fruta en el Valle de Lluta, los cuales fueron
destinados principalmente al autoconsumo poblacional. En el comercio, se dedico
al transporte de combustible de yareta, taquia y quefiua a las ciudades de Corocoro

y La Paz.

246



En recursos no renovables, existieron riquezas metaliferas, especialmente el cobre,
estafo, plata, plomo, zinc, etc.; incluidos otros rubros, como piedras de caliza,
estuco, cerdmica y otros. Estos recursos naturales para ser explotados y exportados
a los mercados internacionales de Estados Unidos y Europa, tan solamente
requerian un medio de transporte moderno que los movilice por el puerto de Arica,

con destino a los paises desarrollados.

Histéricamente, Arica fue un puerto natural de Bolivia desde la colonia, luego en el
siglo XIX y en gran parte del XX, donde el trafico de cargas de exportacion e
importacion a nuestro pais se moviliz6 en una proporcidon importante por el
mencionado puerto, utilizando medios de transporte tradicionales basados en el
sistema de arrieraje en animales como mulas, burros y llamas, los cuales recorrian
un camino de herradura terrestre y, posteriormente, intercalando con el ferrocarril y
barco, empleando varios dias de viaje de ida y de vuelta, asi erogando costos
elevados de transporte.

Ante la necesidad de un medio de transporte moderno para las actividades
comerciales, el gobierno liberal de Ismael Montes llegé a una transaccion de canje
territorial y costero de Bolivia con la construccion del mencionado ferrocarril, a cargo
del gobierno chileno, el 20 de octubre de 1904. Sin embargo, esta transaccion
efectuada por ambos gobiernos, en el mismo afio repercutié en la opiniéon publica
llevando protestas muy fuertes en los medios de prensa acerca de qué significaria
el nuevo ferrocarril para nuestro pais y por medio de qué sindicatos debia ser
construido. De la primera, surgieron dos opiniones por parte de algunos politicos y
columnistas, unos estaban de acuerdo con la realizacién del ferrocarril, porque este
traeria adelantos econdmicos y sociales; otros, plantearon rechazo, ya que, a través
de este camino de hierro, se daria prioridad al comercio chileno y, por tanto, su
expansion territorial hacia Bolivia. La segunda, se refirio a la pelea discursiva por la
construccion, en la cual los defensores patridticos de Chile anunciaron que el

ferrocarril fuera trabajado por un sindicato chileno y no por un norteamericano.

Estas opiniones de incertidumbre y desacuerdos expresadas sobre un proyecto de

construccion, fueron superadas en poco tiempo y asi se acordo iniciar la obra

247



ferroviaria. Para ello, el gobierno chileno pidié6 propuestas a sindicatos
constructores, nacionales y extranjeros para que presenten las propuestas
econOmicas correspondientes. Sin embargo, algunos postulantes no fueron
aceptados por el propio gobierno, porque propusieron costos elevados; mientras
gue los aceptados, en muchos casos, no cumplieron con los contratos firmados en
el tiempo fijado con el gobierno de Chile, ya que, en el transcurso del trabajo en el
terreno fisico, se enfrentaron con una serie de problemas inesperados. Puesto que,
no era suficiente contar con una cierta inversion de capital, sino también habia que
disponer de una capacidad extraordinaria en el manejo técnico de ingenieria, debido
a que el disefio del trazado aun presentaba dificultades en algunos tramos de la
seccién chilena y eso debia ser corregido y aprobado por el gobierno de manera
definitiva.

De esta manera, se inicié el trabajo ferroviario de una extension total de 439
kilometros, divididos en dos grandes secciones: la boliviana de 233 Km y la chilena
de 206, de los cuales hemos comprobado que el trabajo en ese largo trayecto de la
seccion chilena fue el que demord por un lapso de siete afios (1906-1912) de
laboreo intenso, porque la naturaleza terrestre se mostro desafiante al conocimiento
humano, ya que en uno de los tramos, la elevacion del suelo lleg6 a tener el tres por
ciento de gradiente, siendo necesaria la introduccion del sistema de cremallera, la
realizacion de tuneles, mamposteria, puentes, etc. Esta dificultad en la obra, hizo
que algunos sindicatos abandonaran sus faenas a medias siendo finalmente
reemplazados por una empresa constructora de mayor fortaleza de inversion,
experiencia, tecnologia, mano de obra calificada, etc. Mientras que en el tramo de
la seccidn boliviana, el trabajo se aceleré culminandose en cuatro afios (1909-1912),
porque la topografia presenté una superficie mayormente llana, donde se requirio

también la construccion de puentes, alcantarillas, mamposteria y otros.

No obstante, este desafio topografico en el trabajo fue superado con los expertos
ingenieros, el empleo de la tecnologia de punta y mano de obra estacional y
proletaria, los cuales condujeron a un buen término el desempefio laboral. En el

caso de los ingenieros calificados, ellos provinieron mayormente de origen
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extranjero, sobre todo de Estados Unidos y Europa, incluidos los nacionales,
quienes desempefaron varias actividades como, por ejemplo, la conduccion de la
obra, inspeccion e fiscalizacidn; en el trazado y estacado, correccién del disefio del
trazado; asimismo, en la realizacion de tuneles, puentes, alcantarillas, etc., asi como

se encargaron del aprovisionamiento de materiales de construccion.

En lo tecnoldgico, el ferrocarril exigiéo innovaciones del sistema mecanico, desde
una maquina de generador eléctrico y una locomotora para el transporte de
materiales e instrumentos como: rieles, durmientes, cepillos metalicos,
perforadores, etc. Estos bienes de capital y materiales de construccién, para su
conservacion y distribucion, requerian grandes casas de depdsitos, mas conocidas
como estaciones y maestranzas, las primeras, no sélo para almacenar esos bienes
industriales, sino también para atender en la distribuciéon de materiales a medida
que el trabajo lo iba exigiendo; la segunda, basicamente para actividades de
composicién, descomposicién de maquinarias, locomotoras, coches, materiales y

sus arreglos correspondientes.

Estas innovaciones del sistema mecanico y recursos humanos calificados en el
trabajo ferroviario fueron importadas desde los paises altamente desarrollados de
Estados Unidos, Inglaterra, Francia, Alemania, Bélgica y otros. De esta manera, la
actividad ferroviaria mantuvo dependencia del exterior, ocasionando un impacto
débil en la regidn en la que se desenvolvia, ya que su participacion en el mismo fue
minima, en el sentido de que el espacio regional apenas contribuyé al trabajo, con
la provisién de insumos locales, también con materiales producidos en el suelo no

industrializado y la fuerza laboral no calificada.

En la mano de obra no capacitada, se emplearon trabajadores estacionales, el
proletariado y tropa militar. Estos grupos de obreros, no solamente surgieron en una
region especifica, sino desde un contexto internacional, aunque el grueso de los
trabajadores en la actividad ferroviaria seguia proviniendo fuertemente de las
comunidades y pueblos de la region del sur de Bolivia, norte de Chile y de otras
nacionalidades en menor importancia. Dentro de este conjunto conglomerado de

operarios también participé la fuerza militar del ejército de las tres naciones: Bolivia,
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Chile y Pera. En el numero de los trabajadores empleados, este variaba segun los
requerimientos del laboreo, pero el maximo de los operarios fluctuaba alrededor de
2.500 a 3.000 jornaleros anualmente, aunque esta cifra nunca cubrié las
necesidades satisfactoriamente. Por esta razon, los encargados de reclutar la mano

de obra a veces recurrieron a métodos forzados para captar mas operarios.

En la retribucion de salarios, el monto variaba segun las actividades que
desemperfiaban los trabajadores. En este caso, los del sector patronal e ingenieros
técnicos ganaban sueldos elevados, alrededor de Bs. 25 a 27 por jornal; mientras
que los operarios estacionales y proletarios percibian un boliviano con veinte o
cuarenta centavos por dia, y, en algunos casos muy exagerados, hasta bolivianos
cinco. Este ultimo salario se les pagaba a los obreros de la seccién chilena y los dos
primeros en la seccidn boliviana. Asi, no hubo un trato igualitario de pago de salarios
a los obreros empleados en ambas secciones del ferrocarril.

En los gastos introducidos en la construccion, la obra absorbio un costo total de £
2.865.496, expresado en Bs. 36.936.229, de los cuales a la secciéon boliviana
correspondio £ 1.105.000 y a la seccion chilena £ 1.760.496, es decir, mas de la
mitad de los costos correspondié a ésta ultima. En los costos por kilometraje, a la
primera correspondieron £ 4.682 y la segunda £ 8.672, de los cuales, haciendo un
andlisis comparativo, se deduce que la seccion chilena absorbi6 casi el doble del
gasto que la boliviana. En la distribucion de costos por actividad, la de construccién
consumié un 94,3%, el cual estaba dividido en salarios, materiales, transporte, etc.,
y el resto sumé un minimo, el cual se gastaba en estudios del trazado,

expropiaciones de terrenos y material rodante.

Finalizado el trabajo ferroviario, los gobiernos de Bolivia y Chile, juntamente con sus
cancilleres, autoridades, prensa, ejército y poblacion recurrente, dieron por
inaugurada la nueva linea ferroviaria el 13 de mayo de 1913, en la ciudad de Arica.
Para lo cual se prepar6 un acto especial en homenaje al ferrocarril mencionado, ahi
no solamente se presencio un conglomerado poblacional, sino también se realizo la
iza de bandera de ambas nacionalidades, el disparo de artilleria y otras actividades,

asi como se expresaron diversos mensajes de aliento y prosperidad para ambos
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paises por parte de algunas autoridades politicas, y especialmente por los
ingenieros ferroviarios. Concluyé el evento, con una firma legal y protocolar de

ambas cancillerias en la misma ciudad.

Asi, consolidada fisicamente la linea del ferrocarril, se procedid, enseguida, al trafico
comercial de mercancias de exportacion e importacién y el transporte de pasajeros
de un lugar a otro. Para ello se requirié la organizacion de un plan de servicio a fin
de proceder con la operacion comercial. Sin embargo, el ferrocarril, como cualquier
obra recién concluida, funcioné de manera irregular con enormes falencias: primero,
el personal empleado contratado fue mayormente de origen chileno, lo cual rompié
la igualdad de oportunidades de trabajo entre bolivianos y chilenos; segundo,
porque aun faltaba complementar la construccion de estaciones, obras portuarias,
adquisicién de material rodante y de locomotoras. Los dos primeros fueron resueltos
en poco tiempo y los dos ultimos no pudieron ser solucionados, ya que los bienes
industriales, como las locomotoras, vagones y sus equipamientos, no pudieron ser
facilmente conseguidos, no solamente por su elevado precio, Sino por su escasez
en los mercados Internacionales. Es por esta causa que el transporte ferroviario de
mercancias, durante casi una década de su explotacién, funcioné con enormes

deficiencias.

Esta situacion descrita mantuvo nuevamente en una dependencia industrial de los
paises altamente desarrollados, a naciones con poco desarrollo industrial como
Bolivia y Chile. Empero, esta vez, no solo se importaron rieles, durmientes y sus
accesorios para precisamente renovar rieles desgastados, sino también coches,
vagones, locomotoras e incluso carbén y otros elementos indispensables para el

funcionamiento efectivo del ferrocarril.

En este sentido, la operaciéon comercial por el puerto de Arica, por mas que se
desenvolvi6 con enormes deficiencias, seguia movilizando gradualmente
mercaderias a gran escala. Es asi que, Juan Valle, uno de los administradores de
la linea Arica-La Paz, en conversacion con la prensa chilena, manifesté que el

referido ferrocarril cada vez iba movilizando enormes cargas hacia afuera, como
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hacia adentro, con sorprendentes ventajas en relacion a los ferrocarriles de

Antofagasta y Mollendo.

Con relacién a la competencia de las tres vias ferroviarias, la informacion nos
anuncia que la pugna establecida no fue tanto entre los tres competidores del
transporte ferroviario, sino concretamente entre la linea de Arica y Mollendo.
Mientras que Antofagasta tuvo influencias comerciales en el sur de Bolivia.
Entonces, las criticas realizadas mediante la prensa, a favor o en contra, se referian
al ferrocarril de Arica y Mollendo. Del primero, los defensores argumentaron que
por esa via se lograria una economia comercial formidable como resultado de cuatro
razones importantes: a) abaratamiento de los articulos de consumo, b) recorrido de
corta distancia, c) rebaja en los costos de transporte y d) transporte de cargas sin
trasbordos. Del segundo, se anuncido que el ferrocarrii Mollendo estaba en
condiciones de realizar una competencia decisiva en contra de la linea de Arica, con
dos ventajas: la baratura de sus fletes y su mayor zona tributaria que absorbe el

trafico comercial en el norte boliviano y sur peruano.

Si bien, mas alla de las ventajas y desventajas que podrian tener las ferrovias, el
sistema de fletes es el que reguldé el comportamiento de competencia, ya que
aquellas empresas que cobraran tarifas bajas, obviamente lograrian éxitos en el
tradfico comercial. Pero, con la insercion de una linea ferroviaria, se rompio el
monopolio comercial, ya que las ferrovias de Mollendo y en especial Antofagasta
estaban acostumbradas a cobrar fletes elevados a su conveniencia, imponiendo asi

sus condiciones a los industriales mineros y al sector comerciante.

En la fijacién de fletes entre empresarios ferroviarios, industriales mineros y
comerciantes, aquellos iban modificandose constantemente. Pero la cobranza de
los mismos dependia de la distancia transportada de mercancias y pasajeros. Por
ejemplo, en 1916, los fletes cobrados por mercaderias de importacion por Arica a
Challapampa (actual terminal de la ciudad de La Paz), en carros enteros de primera
clase, se cobraba Bs. 70.3 y por carros incompletos Bs. 70.3. Mientras que, por el
lado de Mollendo a La Paz, se cobraba por carros completos de la 12 clase Bs. 51.7
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y por carros incompletos 51.7. Lo que refleja que las tarifas cobradas por Arica

seguian elevadas, en comparacion con las de Mollendo.

Referente al volumen del trafico comercial por Arica, los cuadros estudiados
muestran una variacion numérica bien marcada en el transporte de mercancias de
exportacion e importacion en diferentes coyunturas historicas de repunte, auge y
crisis, durante los afios de 1913 a 1930. Si bien antes de la operacion ferroviaria, el
trafico de mercancias por el puerto de Arica, se realizaba en pequefas proporciones
porque los animales de carga, por su poca fuerza y resistencia, no pudieron
transportar mercaderias a gran escala. Ademas, empleaban varios dias de viaje con
frecuentes descansos, ocasionando asi dafios en las cargas y erogando costos
elevados de transporte. Sin embargo, con la introduccion ferroviaria, el transporte
de cargas de exportacion e importacion iba incrementando simultdneamente. Una
buena referencia de esta situacion, son los minerales de cobre de Corocoro. Este
centro minero, por estar ubicado muy préximo a la linea troncal de Arica-La Paz,
exportd los siguientes rubros: cobre en barrillas, sulfuros (tierra negra), cobre en
metal y, sobre todo, minerales brutos en mayor volumen. Este Ultimo, para su
tratamiento metallrgico, se transport6 directamente a los hornos instalados en Arica

y, posteriormente, se envié a los mercados internacionales.

En la composicion de cargas, la mercancia del cobre fue la que ocupé la mayor
proporcion de productos de exportacion; por ejemplo, en 1921, la riqueza cuprifera
se concentrd en un 78,5% del total de las cargas exportadas, seguida por minerales
de estafio con 19,7% y otros minerales menos nobles con un minimo porcentaje.
Ademas, no solo se exportaron recursos no renovables, sino también renovables,
como los cueros de varias clases, la quina, las raices y otros, representando con un
0,04%. En ello, los rubros de mayor contenido de exportacién, provinieron de la
riqueza mineraldgica con un 90% del total de los productos exportados por Arica, la
cual se destinaba a mercados extranjeros de Estados Unidos, Inglaterra, Francia,

Alemania, Suecia y otros.

La dinamica de importacion de mercaderias, al igual que la de exportacion, fue

incrementando paulatinamente con la presencia del ferrocarril. Entre las

253



mercaderias importadas de mayor flujo comercial, estuvieron fundamentalmente
articulos de primera necesidad (harina, azucar, arroz principalmente), insumos
(carbon de piedra, petroleo crudo, madera) y bienes de capital (maquinarias,
automoviles y otros). Los productos de mayor internacién hacia Bolivia eran

insumos, bienes industriales y productos agricolas.

Entre los paises de los cuales hubo mayor importacion comercial hacia Bolivia,
figura Estados Unidos. De este pais en sus momentos mas bonancibles, se importo
hasta alrededor de mas de 70 a 89.000 toneladas de mercancias entre los afios
1928 y 1929. Mientras que de Chile, casi el Unico pais de la region de Sud América
en ese rango, se importé el mayor volumen de mercaderias. En sus mayores auges
comerciales en 1917 y 1918, se importd6 mas de 66 a 67.000 toneladas anuales,
luego, a partir de esos afios, van decayendo gradualmente las importaciones. En
cambio, de Argentina, Brasil y otros paises, de menor importancia fue internada
poca mercaderia, la cual fluctuaba alrededor de unas 1000 toneladas, hasta 20.000,

COMOo Maximo.

Desde la perspectiva global en afios correlativos, la exportacion e importacion de
mercaderias por el ferrocarril de Arica a La Paz, se sometid a una tendencia
variable. En la exportacion el punto de cuspide llegd, en 1918, con el transporte de
mas de 46.000 toneladas; y el de crisis, lo mas bajo en 1931, con la exportacién de
casi 12.000 Tns. Mientras que, en la importacion, los puntos mas altos llegaron en
1925 y 1929 con una importacion de mas de 60 y 75.000 toneladas por afio; y una
crisis registrada en 1931, con s6lo 30.000 Tns.

Asimismo, el ferrocarril no solamente sirvié para el transporte de cargas, sino
también para trasladar pasajeros conformados por industriales mineros,
comerciantes, turistas, campesinos, etc. El nimero de pasajeros transportados,
variaba segun las circunstancias internacionales. Si bien en 1915, la cantidad de
pasajeros transportados fluctuaba alrededor de 20.401 personas, en los afios
posteriores aumenté notablemente. Aunque también fueron marcados por algunos
puntos de descenso. Sin embargo, el mayor nimero de pasajeros movilizados se

dio entre 1918 a 1925, con mas de 27 y 26.000 pasajeros transportados por el
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trayecto Arica-La Paz y el Ramal Corocoro, como resultado del impacto de la
Primera Guerra Mundial. Mientras que, en la coyuntura de descenso, se transporto
apenas de 11.000 a 9000 usuarios como maximo, esto entre 1931 a 1932. Esta
evidente disminucién fue debido al impacto de la gran crisis mundial, acaecida en
1929y 1930.

En cuanto al trafico comercial por el puerto de Arica, comparado con los de Mollendo
y Antofagasta, el transporte ferroviario de Arica a La Paz se convirtio en la segunda
linea internacional més importante de las ferrovias del occidente de Bolivia, con
mayor flujo comercial después del ferrocarril de Antofagasta, desplazando al tercero
a de Mollendo. Esta situacion, haciendo un analisis comparativo en los volumenes
de comercio exterior e interior de las tres ferrovias, fue bastante claro. Pues la
empresa ferroviaria de Antofagasta, por su larga trayectoria en la exportacion e
importacion, siempre ocup6 el primer lugar en relacion a las dos restantes, ya que,
en sus momentos comerciales mas bonancibles, exporté mas de 70 a 80.000
toneladas anualmente y trasladd mas de 80 hasta 100.000 toneladas de
mercaderias de importacion. Mientras que la ferrovia Arica-La Paz, en su maxima
expresion de auge, llegé a exportar alrededor de Tns. 46.000 y transporté mas de
60y 70.000 en cargas de importacion. En cambio, en la de Mollendo, su exportacién
fluctuaba en alrededor de mas de seis a siete mil toneladas como maximo y mas de

30.000 toneladas de mercaderias de importacion en el afio de cuspide.

En suma, las mercaderias de exportacion por esos puertos, se consistio
principalmente en la riqueza minera originada en regiones andinas de Potosi, La
Paz y Oruro, de donde se las envié rumbo a paises altamente desarrollados. En la
importacion, las mercaderias de mayor demanda fueron articulos de primera
necesidad y objetos industriales destinados principalmente al abastecimiento de
mercados de La Paz, Potosi y Oruro. De esta manera, con la importacion de bienes
externos, la industria nacional fue impactada de dos maneras diferentes, por un
lado, las empresas mineras fueron beneficiadas con la introduccién de maquinarias,
instrumentos mecanicos, locomotoras, insumos, etc., con los cuales se reducia

costos de produccion y de transporte; por el otro lado, fue colapsada la actividad
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agricola, talleres artesanales y manufactureros y otros, con la llegada de productos
similares de origen extranjero, ya que no pudieron competir ni en cantidad ni en
calidad. En tanto que, en las zonas del Oriente no hubo un flujo comercial
considerable, porque se contaba con poca poblacién y con recursos naturales

agroindustriales y ganaderos aun producidos y exportados en pequefia escala.

Sobre los ingresos y beneficios generados por el ferrocarril, habiamos manifestado
que el Estado boliviano, como una institucion impulsora de las vias ferroviarias en
el primer tercio del siglo XX, se beneficid con los ingresos directos. Aunque no
fueron tan significativos, ya que los industriales mineros apenas tributaron al fisco
nacional con un tres a seis por ciento como maximo del valor de sus productos
movilizados hacia el mercado exterior. Mientras que, en el comercio interior,
destinado a las ciudades principales de La Paz, Oruro y Potosi, el tratamiento
tributario fue de manera desigual en relacién al primero, porque de los ingresos
indirectos se aport6 al tesoro con un seis, 14%, 20 hasta incluso con 27% en uno

de los ultimos afos de nuestro estudio.

Estos aportes econdmicos producidos por el trafico comercial no eran suficientes
como para cubrir las enormes necesidades que tenia el Estado boliviano en ese
entonces. Por ello, la poblacion mayoritaria seguia viviendo en la pobreza, con una

educacion precaria, con la cobranza de impuestos elevados, etc.

En los ingresos generados directamente por la explotacion ferroviaria, el acuerdo
firmado por el Tratado de 1904 de ambos gobiernos fue muy claro en manifestar
qgue Bolivia nada tenia que ver en la cobranza de utilidades producidas por el
ferrocarril. Por tanto, los beneficios obtenidos de la explotacion ferroviaria no
llegaron al fisco boliviano, sino a las arcas de Chile, con un aporte minimo, ya que
el costo de operacion ferroviaria algunos afios absorbiéo un 85% del total de los
ingresos producidos anualmente. En otras palabras, la operacion ferroviaria apenas
cubrié sus gastos de funcionamiento, porque el material rodante, locomotoras,
equipamientos, salarios de empleados, materiales de renovacion y otros elementos,

consumieron el grueso de los ingresos.
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Para finalizar, queremos manifestar que esta investigacion no pretende mostrar un
trabajo completo, sino un punto de partida para enfocar el fenbmeno ferroviario
desde las caracteristicas de un estudio concreto, con el cual queremos aportar a la
historiografia boliviana. Ademas, pensamos que este trabajo, sera util no sélo para
profundizar el estudio planteado, sino también para analizar otras empresas

ferroviarias y de otras épocas en nuestro pais.
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ANEXOS

Volumen de exportacién de mercaderias por el puerto de Arica (1915 - 1931)

Cuadro N° 1

Anos | Pesoen Tns. | Valor en Bs. Derechos percibidos En %
1915 32.021,0 (2) 24.618.843,83 520.440,42 2,1
1916 42.665,5 27.327.337,45 1.031.289,13 3,7
1917 43.563,6 (2) 29.164.665,20 733.698,74 2,5
1918 46.340,5 65.797.316,46 3.073.890,03 4,7
1919 38.086,2 38.178.590,32 1.975.911,17 5,2
1920 43.886,2 47.927.164,49 2.401.740,49 51
1921 39.824,3 16.096.718,87 596.376,90 3,7
1922 44.496,5 20.024.104,71 699.626,12 3,5
1923 40.270,4 18.216.207,99 733.039,70 4,1
1924 29.983,2 17.873.776,87 976.682,62 55
1925 27.758,9 (3) 19.103.271,61 1.228.864,28 6,4
1926 29.144,1 14.635.981,72 845.502,56 57
1927 39.015,2 20.448.071,50 1.383.561,34 6,7
1928 34.271,1 16.376.659,00 696.133,00 (5) 4,3
1929 31.932,3 25.426.795,00 850.540,00 (5) 3,4
1930 22.238,6 (4) 12.659.287,00 348.600,00 2,7
1931 11.962,8 4.864.068,00 116.803,00 2,4

Fuente: 1) Direccion General de aduanas. Seccion de estadistica comercial de Bolivia. Exportacion
e importacion entre 1915 y 1916. Publicacion oficial. Imprenta y Litografia, La Paz, 1916 y 1918.

(2) Datos obtenidos en diversos libros de la Direccién General de aduanas. Seccién de estadistica
comercial de Bolivia. Exportacién e importacion entre los afios 1918 a 1924. Publicacion oficial, La
Paz. 1919 — 1926.

(3) Oficina Nacional de estadistica financiera. Comercio especial de Bolivia, Importacion e
exportacioén en los afios 1928 y 1929, La Paz, 1930, p. 5.

(4) Oficina Nacional de Estadistica financiera. Comercio especial de Bolivia. Seccion I., Importacion
e exportacion en los afios 1930 — 1931, La Paz, 1933. p. 5.

5) Para cifras faltantes en la parte de derechos percibidos entre 1928 y 1929, hemos completado
con datos obtenidos de manera proporcional, empleando un 3,5% del valor total de ingresos en esos
afos, ya que el aporte al fisco entre los afios 1915 a 1931 fluctuaba alrededor de 2 a 5%.

Cuadro N° 2

Internacion de mercaderias por diferentes puertos a Bolivia (1909)

Puertos de acceso En Tns. En %
Antofagasta 53.386,1 57,7
Mollendo 34.191,3 36,9
Arica 550,3 0,7




Rosario 2.205,3 2,5
Rio Paraguay 904,1 0,9
Rio Amazonas 1.185,0 1,3
Total 92.422,1 100,0

Fuente: Elaboracion propia en base de datos ofrecidos por el Ministerio de Hacienda e industria, La
Paz 6 de octubre de 1910. f. 7.

Cuadro N° 3

Importaciéon de mercaderias por el puerto de Arica durante (1914 — 1932)

Afios | Peso en Tns. Valor en Bs. Derechos percibidos En %
1914 2.113,1 (1) 378.628,00 48.338,00 12,7
1915 17.132,1 3.579.758,98 158.675,85 4,4
1916 23.901,6 5.527.138,92 413.482,34 7,5
1917 32.540,2 (p) 6.123.247,00 520.262,00 8,5
1918 40.196,7 7.465.060,30 719.924,00 9,6
1919 31.785,3 11.728.319,26 734.089,87 6,3
1920 38.289,6 18.918.313,61 1.543.749,51 8,2
1921 33.307,3 19.954.074,21 1.449.391,99 7,3
1922 37.822,6 14.495.107,97 1.629.562,54 11,3
1923 51.145,1 22.825.901,99 3.238.907,46 14,2
1924 64.879,7 27.784.270,30 4.070.176,92 14,6
1925 65.759,2 (2) | 31.446.107,00 4.821.680,99 15,3
1926 62.873,2 28.993.848,13 4.282.673,06 14,7
1927 61.606,0 24.940.232,78 4.595.885,25 18,4
1928 54.777,4 19.165.744,00 4.110.232,00 (p) 21,4
1929 75.734,9 26.475.683,00 6.543.312,00 (p) 24,7
1930 51.869,2 (3) | 22.466.578,00 6.279.975,00 27,9
1931 30.117,2 12.937.614,00 3.161.989,00 24,4
1932 36.235,5 5.206.238,00 1.102.232,00 (p) 21,2

Fuente: 1) Datos obtenidos en libros de la Direccibn General de Aduanas. Seccion de Estadistica
comercial de Bolivia. Exportacion e importacion en los afios 1914 — 1924. Publicacién oficial. La Paz,
1915 a 1926.

La letra (p) implica cifras completadas mediante proporcionalidad numérica.

2) Oficina Nacional de estadistica financiera. Comercio especial de Bolivia. Importacién e exportacion
en los afos 1928 y 1929, La Paz, 1930, p. 4.

3) Oficina Nacional de Estadistica financiera. Comercio especial de Bolivia. Importacion e
exportacién entre 1930 — 1931, La Paz, 1933, p. 4.



Cuadro N° 4

Movimiento de pasajeros por el ferrocarril de Arica - La Paz (1915 - 1932)

Afos N° de Pasajeros Afios N° de Pasajeros
1915 22.474 1924 19.142
1916 24.970 1925 26.797
1917 24.548 1926 23.302
1918 27.140 1927 18.715
1919 24.081 1928 20.258
1920 24.928 1929 18.000
1921 23.957 1930 17.548
1922 24.093 1931 11.609
1923 22.521 1932 9.948

Fuente: Luis Reynaldo Gémez Z. “El ferrocarril de Arica a El Alto de La Paz”. En: Ferrocarriles en
Bolivia del anhelo a la frustracién (1960 — 1929). Tesis de licenciatura, Universidad Mayor de San
Andrés, La Paz, 1998, p.158. (Gémez recogi6 este dato en el Ministerio de Obras Publicas del afio
1940).

Cuadro N° 5

Exportacién de mercancias por diversos puertos de Bolivia en 1918

Puertos de salida Peso en Tns. En %
Arica 46.340,5 38,4
Antofagasta 32.276,3 26,8
Mollendo 3.513,2 2,9
Otras 38.580,5 31,9
Total 120.710,5 100,0

Fuente: Direccién General de Aduanas. Comercio Especial de Bolivia. Exportacion, importacion y
Bancos de 1916. Publicacidn oficial. La Paz, 1918, p. 23.

Cuadro N° 6

Cotizacion de los minerales de estafio y cobre en libras esterlinas (£) por
tonelada en los mercados internacionales (1905 — 1932)

Minerales Estafo Cobre
Afos Precio por Tns en (£) Precio por Tns en (£)

1905 145 (1) 70 (2)

1906 180 100

1907 150 107

1908 134 60

1909 134 59

1910 155 57




1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932

191

209

202
156
163
181
237
330
258
257
296
259
202
248
261
291
289
227
204
142
119
136

Fuente: 1) Walter Hermosa Virreira. Breve historia de la mineria en Bolivia. Primera edicion. Editorial

“LOS AMIGOS DEL LIBRO”. La Paz-Cochabamba, 1979, pp. 116 — 117.

2) Teodoro Salluco Sirpa. La explotacion del cobre en el Distrito minero de Corocoro a principios del

siglo XX (1900 — 1930). Instituto de Investigaciones Historicas. La Paz, 2013, p. 237.

Cuadro N° 7
Movimiento de cargas exportadas e importadas por las tres vias a Oruro en
(1926)

Exportacion Importacién
Vias En (%) Tns. En (%)
Arica.................. 3.162 13,2 12.609 65,2
Mollendo............ 363 1,5 3.976 20,5
Antofagasta 20.492 85,3 2.770 14,3
Totales 24.017 100,0 19.355 100,0

Fuente: Ministerio de Fomento y Comunicaciones. Memoria presentada por el Ministro del ramo al

Honorable Congreso Nacional en 1926. Imprenta Renacimiento, La Paz, 1926, p. 97.




Cuadro N° 8

Exportacién de mercaderias por los tres puertos del Pacifico (1915 - 1931)

Afos Arica Antofagasta Mollendo

(en Tns.) (en Tns.) (en Tns.)
1915 (1) 32.021,0 45.583,6 2.364,9
1916 42.665,5 53.720,2 2.835,2
1917 43.563,6 47.145,9 4.663,3
1918 46.340,5 32.276,3 3.663,3
1919 38.086,2 21.931,0 3.315,6
1920 43.886,2 29.769,6 1.363,9
1921 39.824,3 33.446,4 915,6
1922 44.496,5 36.103,5 529,7
1923 40.270,4 36.564,5 1.413,7
1924 29.983,2 62.257,7 4.015,8
1925 27.758,9 56.737,3 4.392,8
1926 29.144,1 68.134,9 5.075,6
1927 (2) 39.015,2 50.909,2 3.667,2
1928 34.271,1 49.892,5 4.009,3
1929 31.932,3 83.669,9 6.775,4
1930 22.238,6 76.453,4 7.864,5
1931 11.962,8 91.314,7 1.805,1

Fuente: 1) Datos obtenidos en diversos libros correspondientes de la Direccion General de aduanas.
Seccion de estadistica comercial de Bolivia. Exportaciones e importaciones entre 1915 a 1926. La

Paz, 1916 — 1928.

2) Oficina Nacional de Estadistica financiera. Comercio especial de Bolivia. Seccién de exportacion
e importacion de los afios 1927 a 1931. La Paz, 1933, p. 6.

Cuadro N° 9

Exportacién de mercancias por diversos puertos de Bolivia en 1918

Puertos de salida Peso en Tns. En %
Arica 46.340,5 38,4
Antofagasta 32.276,3 26,8
Mollendo 3.513,2 2,9
Otras 38.580,5 31,9
Total 120.710,5 100,0

Fuente: Direccion General de Aduanas. Comercio Especial de Bolivia.

Bancos de 1916. Publicacidn oficial. La Paz, 1918, p. 23.

Exportacion, importacion y



Cuadro N° 10

Exportacion de mercaderias bolivianas por grupos en 1921

Productos 1920 1923 1926 1929

Tns. Tns. Tns. Tns.
Minerales 105.689 115.924 141.493 149.551
Vegetales 5.963 4.820 8.924 5.092
Animales 7.730 1.149 3.825 5.371
Articulos reexportados 1.826 818 288 249
Manufacturas del pais 42 24 35 19
Total 121.250 122.735 154.565 160.282

Fuente: Direccion General de Aduanas. Seccion de estadistica comercial. Exportacion e importacion
y bancos 1920, 1923, 1926 y 1928-1929. Publicacion Oficial, La Paz, p. 3y p. 1.

Cuadro N° 11

Mercaderias de importacion por las tres vias ferroviarias (1914 — 1932)

Afios Arica Antofagasta Mollendo
(en Tns.) (en Tns.) (en Tns.)

1914 (1) 2.113,1 62.388,8 15.302,3
1915 17.132,1 41.182,5 21.773,6
1916 23.901,6 71.660,2 30.545,4
1917 33.495,7 58.359,4 24.367,1
1918 40.196,7 66.442,8 31.723,2
1919 31.785,3 49.044,6 24.307,7
1920 38.287,6 58.274,7 16.036,2
1921 33.307,3 46.375,1 19.223,1
1922 37.822,6 52.723,0 13.633,8
1923 51.145,1 74.049,1 16.113,2
1924 64.879,7 77.388,5 16.908,3
1925 65.759,2 61.229,7 16.429,2
1926 62.873,2 73.188,4 27.284,6
1927 61.606,0 82.610,4 28.414,0
1928 (2) 54.777,4 102.887,7 27.419,8
1929 75.734,9 88.552,7 30.596,6
1930 51.869,2 79.709,8 30.721,1
1931 30.117,2 34.151,3 22.833,9
1932 36.235,5 31.262,0 22.607,7

Fuente: 1) Datos obtenidos en diversos libros de la Direccion General de aduanas. Seccion de
estadistica comercial de Bolivia. Exportacion e importacion en los afios 1914 a 1927, La Paz, 1916
—1928.

2) Oficina Nacional de Estadistica financiera. Comercio especial de Bolivia. Importacién e
exportacion de los afios 1928 a 1932. La Paz, 1933, p. 4.



Cuadro N° 12

Ingresos y derechos obtenidos por la exportacion e importacién por la via de
Arica desde (1915 -1931)

Exportacion Importacion
Valor en Bs. Derechos en | Valor en Bs. Derechos en

Afos: Bs. Bs.

1915 24.618.843,83 540.440,42 3.579.758,98 158.675,85
1916 27.327.337,45 1.031.289,13 5.527.138,92 413.482,34
1917 29.164.665,20 733.698,74 6.123.247,00 520.262,00
1918 65.797.316,46 | 3.073.890,03 7.465.060,30 719.924,00
1919 38.178.590,32 1.975.911,17 11.728.319,26 734.089,87
1920 47.927.164,49 2.401.740,49 18.918.313,61 | 1.543.749,51
1921 16.096.718,87 596.376,90 19.954.074,21 | 1.449.391,99
1922 20.024.104,71 699.626,12 14.495.107,97 | 1.629.562,54
1923 18.216.207,99 733.039,70 22.825.901,99 | 3.238.907,46
1924 17.873.776,87 976.682,62 27.784.270,30 | 4.070.176,92
1925 19.103.271,61 1.228.864,28 31.446.107,00 | 4.821.680,99
1926 14.635.981,72 845.502,56 28.993.848,13 | 4.282.673,06
1927 20.448.071,50 1.383.56134 24.940.232,78 | 4.595.885,25
1928 16.376.659,00 696.133,00 19.165.744,00 | 4.110.232,00
1929 25.426.795,00 850.540,00 26.475.683,00 | 6.543.312,00
1930 12.659.287,00 348.600,00 22.466.578,00 | 6.279.975,00
1931 4.864.068,00 116.803,00 12.937.614,00 | 3.161.989,00

Fuente: Datos recogidos en los libros de la Direccion General de aduanas. Seccién de Estadistica

comercial de Bolivia. Exportacion e importacion y bancos en 1914 — 1927. La Paz, 1915 -1929.
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