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RESUMEN

Entre los aflos 1864 y 1937, al amparo del dinamismo econémi-
co derivado por la extraccién del salitre, Ia provincia de Tarapacd
vio nacer una serie de proyectos ferroviarios que buscaron co-
nectar la costa con los valles interiores v la cordillera, trazados
que, en algunas de las variantes planteadas, tuvieron en cuenta
alcanzar ciudades bolivianas como Oruro y La Paz. Visios los
trenes en aguella época como el medio mds eficaz de moderniza-
cién y, ademds, tomando en cuenta el papel que estaban cum-
pliendo en la vertiginosa expansién de la mineria salitrera; un
niimero variopinto de agentes privados, de 1a administracién fis-
cal y municipales, comenzé a solicitar concesiones ferroviarias
con el objetivo de alcanzar las riquezas mineras situadas en el
macizo andino y, a la vez, dinamizar el transporte mercantil a gran
escala entre Tarapacé y Bolivia como el incremento de cierta pro-
duecidn agricola regional.

Si bien ninguna de estas ideas logré materializarse, con ex-
cepcidn del ferrocarril habilitado entre la estacién de Cerro Gor-
do y el mineral argentiferc de Challacollo, es menester rescatar
el hecho de que distintos actores tarapaquefios de la época liga-
ron la posibilidad de tener éxito en la consecucién de un proyec-
to de desarrollo econémico regional con la ejecucién de estos

! Bl material para efaborar este articulo se recopild al amparo de los proyectos Dipuv 4172000 y
0172002 financiados por la Direccion de Investigacién v Postgrado de la Universidad de Valparafso.
En este contexto, el autor quiere agradecer el apoyo prestado por la historiadora Carolina Figueroa
cn fa indagacion archivistica y en la sistematizacién de Ia informacién. Una fraccidén de este trabajo
se present$ como ponencia en las Primeras Jornadas de Historia de las Relaciones Internacionales
realizacda en la Universidad de Valparafso entre el 2 y el 4 de junio de 2003.

2 Profesor del Instituto de Historia v Ciencias Sociales, Facultad de Humanidades, Universidad de
Valparaiso.
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trenes de penetracién, una aspiracién que logré concitar una pre-
ocupacién relevante en el dmbito de Ia opinidn publica, interés
que no estuvo carente de diferencias a la hora de definir el papel
estatal y ¢l privado®.

Tomandoe en cuenta gue ésta es una historia desconocida
este trabajo describird, en la primera parte, de modo secuencial,
los distintos proyectos ferroviarios de penetracion econdmica que
se plantearon en la provincia de Tarapacé entre las décadas 1860
y 1930; es decir, en ¢l contexto de la época de mayor vértigo eco-
némico y social producto de la industria del salitre, una descrip-
¢ién que pondré el acento en los detalles inéditos de estos verdade-
ros “espejismos en el desierto”. La segunda parte, en tanto, estard
dirigida a analizar los planteamientos integracionistas implicitos
en los afanes por construir vias férreas no salitreras y la apuesta
por la variable regional a la hora de acotar las relaciones interna-
cionales con Bolivia en el contexto de nn modelo de desarrolio
endégeno para la entonces provincia tarapaquefia.

1. HISTORIA DE LOS PROYECTOS FERROCARRILEROS

1.1. LOS TRENES INFEGRACIONISTAS EN EL SIGLO XIX

Es un hecho que hacia fines del siglo x1x numerosos sectores de la sociedad
tarapaquefia tenfan muy claro que la dependencia exclusiva del salitre seria, mu-
cho més temprano que tarde, tremendamente nociva para la economia regional;
un diagnéstico que derivé hacia una afanosa bisqueda de estrategias productivas
de largo plazo estructuralmente alternativas al rentismo salitrero asumido por el
Estado chileno desde la anexién de este territorio*. En este contexto, los plantea-

3 Larelacién entre vias de transporte y desarrollo regional discutida piiblicammente en la provincia
de Tarapacd entre las décadas de 1880 y 1930 se trata en extenso en Luis Castro C., “La circulacion
arterial de la riqueza; esirategias de desarrollo regional e integracién econémica con Bolivia y el
noroeste argentino, Tarapacd 1864-1936”, en Revista Didlogo Andine, N° 19, Arica, Universidad de
Tarapacd, 2000y Regionalismo y desarrollo regional: debate piiblico, proyectos econdmicos y actores
locales (Tarapacd 1880-1930), manuscrito inédito, informe final proyecto Dipuv 01/2000,
Uaniversidad de Valparaiso, 2003.

4 Luis Castro C., “Tarapacd 1880-1936: debates, reflexiones, propuestas y proyectos en torno al
problema del desarrollo”, en Revista Temas Regionales, afio 2, N° 1, Arica, Corporacidn Norte Grande,
1995 Cuando el susurro del agua se acall en el desierto: la expropiacion de las aguas del valle de
Quisma, el abastecimiento fiscal a Iquique y el debate sobre el problema del desarrollo econdmico re-
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mientos hacia la administracion estatal referidos a las falencias viales para alcan-
zar los centros mineros situados —en explotacién y potenciales— en Ia zona cordi-
llerana denotaron una certera visién del problema, es decir, que sin caminos y
ferrocarriles era imposible sostener una expansién de la minerfa provincial, qui-
z4 el sector con mayor potencialidad de crecimiento inmediato.

Desde entonces se dieron a conocer diversos proyectos ferroviarios de pene-
tracién que no pasaron de ser anhelos locales incumplidos. Algunas de estas ini-
ciativas jamds lograron materializarse porque no contaron con un sustento econé-
mico y técnico sélido; otras, en cambio, porque no lograron el apoyo fiscal para
afianzar un aporte crediticio complementario y, las menos, porque fueron sim-
plemente una audacia de empresarios sofiadores.

En el transcurso de la segunda mitad del siglo xix cuatro fueron los proyectos
ferroviarios que lograron concitar cierta relevancia en el 4mbito de la opinién
publica de Tarapacd. Primero, la propuesta del empresario boliviano José Avelina
Aramayo para habilitar una linea férrea entre Iquique y Oruro en 1864. Segundo,
el planteamiento del ingeniero Aurelio Lastarria de construir un ferrocarril entre
Iquique y La Paz en 1880. Tercero, el proyecto del tren entre [a estacién Pintados
y ¢l pueblo de Pica gestionado por Ia Municipalidad de Iquique en 1894, Cuarto,
el ferrocarril entre Cerro Gordo y Challacollo, que levanté la Compaiifa Minera y
Beneficiadora de Cerro Gordo en 1896, Ia tinica via ferroviaria de este tipo que se
materializé en més de treinta afios hasta el ocaso de la centuria decimonénica.
Estos cuatro proyectos modelaron los aspectos sustantivos que recogeran las pro-
puestas ferroviarias en el transcurso de los afios 1900 y 1930.

El ferrocarril Iquique-La Noria-Oruro
(José Avelino Aramayo v Hugo Reck 1864)

En 1864, al amparc del nuevo escenario econémico regional, que comenzaba a
vislumbrarse debido a la explosiva expansién de la minerfa del salitre, el empre-
sario minero boliviano José Avelino Aramayo impulsa la construccién de un fe-
rrocarril para unir el puerto tarapaquefio de Iquique con Oruro®. El trazado, dise-

gional, Tarapacd 1912-1937, tesis de magister en Historia, Santiago, Universidad de Santiago, 1998;
“La circulacion arterial de fa riqueza..., op. cit. y Regionalismo y desarrollo regional..., op. cit.

3 Segiin Luisis Gémez Zubieta, “Politicas de transporte ferroviario en Bolivia 1860-1940”, en Dora
Cajtas, Magdalena Cajfas, Carmen Jonson e Iris Viilegas (comp.), Visiones de firt de siglo. Bolivia
y América Latina en el siglo xx, La Paz, IFEA, Coordinadora de Historia, Embajada de Espafia en
Bolivia, 2001, p. 366; José Aveline Aramayo junto con Aniceto Arce fueron los empresarios que
mds decididamente pramovieron el impulse ferroviario en Bolivia durante las décadas de 1860 ¥
1870, especialmente a través de la difusién de diversos proyectos para construir trenes hacia el
Pacifico con el objetivo de transportar carga mineral.

Si Somos Americanos 23



Luis Castro Custro

fiado por el ingeniero alemdn Hugo Reck, demarcaba una via ferroviaria que se
conectaba con el tren salitrero que llegaba a Iquigue en el sector del pueblo de La
Noria. Desde este punto subia hacia el oasis de Pica para, enseguida, internarse
hacia la frontera siguiendo una ruta al sur de la laguna del Huasco. Una vez si-
tuado en pleno territorio de Bolivia, la linea férrea pasaba por Isma para llegar
finalmente a Oruro bordeando el lado occidental del salar de Empexa; la civdad
orurefia significaba, ademds, comunicacién directa con La Paz®.

Asi, la puesta en marcha de este proyecto vial vino a dar sustancia a ia ley
peruana del 28 de agosto de 1856, que habia declarado a Iquique puerto de depdsito
y de transito para las mercaderias bolivianas; una determinacion que, si bien com-
prendid la construccion de un muelle y la habilitacién de una aduana no consigné
la implementacién de un camino moderno de internacion y trafico mercantil’.

La idea sobre esta Hnea férrea tuvo su origen en una propuesta que el propio
José Avelino Aramayo habia publicado en fa cindad de La Paz en 1861 con el titulo
de “Unidén del Océano Pacifico con algin Punto del Interior de Bolivia”. Presenta-
do este proyecto al gobierno y la Asamblea Nacional boliviana en 1862, fue apro-
bado por el Congreso de ese pafs en la minera localidad de Oruro al afio siguiente.
Con este respaldo, y bajo comisién de servicio, Aramayo se dirigié a Europa para
negociar un empréstito, tarea que logrd concretar el 1 de junio de 1864 con la firma
inglesa The London County Bankun por un monto de £1.500.000°,

El propésito explicito y primordial de José Avelino Aramayo al impulsar este
ferrocarril fue el de conformar una estructura vial que le permitiera sacar de modo
répido, segure v econdmico los minerales de su propiedad que se extrafan, o pen-
saba explotar, en distintos yacimientos orurefios. Sin embargo, los alcances es-
tratégicos de su iniciativa superaron largamente este fin, dando comienzo formal
a la viabilidad y factibilidad de lo que mas tarde la prensa iquiqueiia Hamazifa “la
circulacién arterial de la riqueza™. En efecto, v asi 1o pensaron los habitantes de
la provincia de Tarapacd, este tren no sélo debia provocar un incentivo cierto y
adicional a laboreos mineros de envergadura en los sectores aledafios a la linea
del tren a ambos lados de Ia frontera sino, ademads, se contaria con un medio de
transporte expedito para otro tipo de cargas comerciales ¥ un puerto de embar-

¢ “Informe del Intendente de Tarapacd al Ministro de Obras Piblicas respecto al proyecto del
ferrocarril de Iquique a Bolivia”, Iquique, 7 de junio de 1902, en Archivo Nacional de Chile, Fondo
Ministerio de Obras Piblicas (en adelante AMIOP), vol.1608, sin fol.

7 Fernando Lépez Loayza, “La provincia de Tarapacd, sus distintas épocas, lo que era antes y fo
que es hoy. Apuntes histdricos™, en Revista Caras vy Caretas, N° 6, 18 de septiembre de 1910,
Iquique, 1910.

8 Gémez Zubieta, op. cit., p. 367.

? Castro, “La circulacién arterial de la riqueza...”, op. cit., pp. 111-131.
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que, como Iquique, ubicado estratégicamente'’. Esto dltimo permitié que algu-
nos residentes tarapaquefios tempranamente comenzaran a pensar en una movili-
dad comercial intensa entre estos dos territorios que fuera tributaria de los reque-
rimientos de insumos por parte de las faenas mineras y que se rigiera por sus
propias 16gicas y potencialidades. En este contexto, no se dejé de reconocer que
al pasar la linea férrea proyectada por Reck por el oasis de Pica era posible inte-
grar impulsos a la actividad agricola. De esta manera, y sin haber un propésito
explicito detrés, la propuesta de Aramayo vino a poner os primneros cimientos de
lo que mas tarde se transformaria en un modelo de desarrollo regional.

El tren lquique-La Paz
(Aurelio Lastarria 1880)

En 1880 el ingeniero Aurelio Lastarria retomard integralmente el proyecto ferro-
viario de 1864. Utilizando el trazado de Hugo Reck, priorizard un uso comercial
de esta via, ligandola a la salida y entrada de productos transables y dejandc en
segundo plano la promocién productiva minera andina comeo el incentivo agrico-
Ia regional, ademés de intentar construir una linea férrea directa entre Iguique y
La Paz con conexion a Oruro'.

La iniciativa de Lastarria consclidard la idea de una integracion econdmica
subregional entre Tarapacd y Bolivia, especialmente en lo tocante a lo vital que
podia ser un instrumento como éste para la expansién de ia minerfa salitrera; un
drea productiva que ya dejaba entrever la inmensa cantidad de insumos que deman-
darfa para funcionar con los niveles de crecimiento que alcanzé posteriormente.
Este alcance fue decididamente asumido por las autoridades administrativas chi-
lenas de Tarapacd, quienes, incluso, lograron que el Ministerio de Obras Pablicas
implementara un grupo de estudio para el proyectado tren entre Iquigue y La Paz,
Esta comisidn, integrada por el propio Aurelio Lastarria en calidad de jefe de la

'® Esta relacién no deja de ser relevante si se toma en cuanta que a fines del siglo xmx Oruro se
convirti6 en la principal zora productora de estafio y los Aramayo en una de las familias empresariales
mineras mas relevantes de Bolivia. Desde esta perspectiva, si el mentado ferrocarril se hubiese
habilitado, la provincia de Tarapac4 habria estado en presencia de un escerario econdmico altamente
dindmico al conjugase 1a extraccion de salitre con la obtencién de estafio y plata boliviano, todo esto
articulado por un cordén umbilical, ef tren, facilitador de la circulacién de bienes y servicios er un
enorme espacio subregional. Antecedentes sociales y econdmicos de la familia Aramayo como
empresarios mineros de Ia plata y el estafio boliviano en Herbert Klein, Historia de Bolivia. La Paz,
Editorial Juventud, 1997, pp. 161-196 v Astonio Mitre, Los pafriarcas de la plata. Estructura
socioeconomica de la mineria boliviana en el siglo xix, Lima, Instituto de Estudios Peruanos, 1981
y Bajo un cielo de Estafio, La Paz, Asociacién Nacional de Mineros Medianes-ILDIS, 1993.

" “Informe del Intendente de Tarapacéd al Ministro de Obras Piiblicas respecto al proyecto del
ferracarril de Iquique a Bolivia”, Iquique, 7 de junio de 1902, en AMIOP, vol. 1608, sin fol.
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misma, Alejandro Bertrand, el ingeniero Stenilem y el ayudante Niflez, culminé
sus labores a fines de 1881 sin resultados concretos'?,

El ferrocarril Estacion Pintados-Pica
{Municipalidad de Iquigque 1894)

El afio 1894 la Municipalidad de Iquique solicita al Congreso Nacional una con-
cesién para construir un ferrocarril a vapor entre la estacion de Pintados y el pue-
blo de Pica, una empresa de 1a cual también particip6 el empresario piquefio Ma-
nuel Loayza®®. En los planes de esta reparticidn edilicia estaba, en una primera
etapa, la construccidn de 38 km de linea férrea, dinamizar la actividad agricola
del oasis, para, en segunda fase, estimular la mineria y el comercio mediante una
extensién del trazado hacia la frontera con Bolivia.

Como se explicit6 en el periddico La Patria, el efecto principal del acometi-
do municipal fue el dar cuenta del grado de consolidacién que habia alcanzado
entre los actores méas dindmicos de la provincia de Tarapacd la necesidad de soste-
ner la habilitacién de trenes de penetracién como un instrumento de activacion
de la mineria v la agricultura regional:

“Serfa dificil calcular a2 US. toda la importancia que encierra el proyec-
to de la Hustre Municipalidad para construir un camino de hierro; a su
realizacién ird vinculado el desarrollo no sélo de la agricultura, sino muy
especialmente de la minerfa y la explotacién de ricas sustancias como el
bérax y el azufre que existen abundantisimos en la frontera de Bolivia™".

Bajo este prisma la pretensién de llegar a Pica no fue méis que una excusa
practica para afianzar la linea férrea a la frontera y desde allf hacia las ciudades bo-
livianas de Oruro y La Paz, una empresa en Ia cual el municipio iquiquefio creyd
tener un papel preponderante respecto a las iniciativas privadas.

El ferrocarril Cerro Gordo-Challacollo
{ Companiia Minera v Beneficiadora de Cerro Gordo 1896)

Situado a 228 km al sur de Iquigue v a una altitod promedio de 1.580 m.s.n.m., el
mineral argentifero de Challacollo debe su nombre a los hacendados piquefios
Gabriel de Soto y Domingo Almonte quienes en 1772 lo bautizaron como San
Antonio de Challacollo®,

12 “Oficio sobre el ferrocarril boliviano”, Iquique, 19 de noviembre de 1881, en Archivo Nacional
de Chile. Fondo Intendencia de Tarapacd (en adelante AIT), vol. 23, fol. 43. ‘

3 La Patria, Iquique, 21 de agosto de 1894.

4 Ihid.

B Victor Barriga, Memorias para la historia de Areguipa, Arequipa, Imprenta Portugal, 1952,
tomo v, p. 173; Oscar Bermiidez, El oasis de Pica y sus nexos regionales, Arica, Edictones de la
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La distancia de este yacimiento respecto a la costa, la dificultad consiguiente
para abastecerse de agua y bastimentos, hard extremadamente dificil su explota-
cién regular. Recién a partir de la década de 1880 se reactivari parcialmente al
formarse, el 2 de mayo de 1885, la Compafifa Minera y Beneficiadora de Challa-
collo, que trabajara las minas Hospital, Froilén y Solari, ademds de instalar una
planta de fundicién en Cerro Gordo®S. Junto con la Compaiiia Minera Challacollo,
un ntmero significativo de particulares, algo més de cincuenta, comenzé a reali-
zar laboreos con diferente éxito y continuidad en las minas: Desertora, Buena Fs-
peranza, San Andrés, Bl Diablo, Liverpool, etc.”. Durante 1886, tomando en cuenta
el aumento productivo de este yacimiento argentifero, los empresarios Watson y
Fuentevilla deciden construir un horno de fundicién en Tamentica'®.

A mediados de la década de 1890 habia en este mineral de Challacollo tres o
cuatro establecimientos mineros de alta ley que en sus faenas utilizaban un nfimero
regular de trabajadores, entre 400 y 522 de acuerdo con registros poblacionales
realizados en 1892 y 1895". Lo anterior motivé la realizacion, por parte de 1a Com-
pafiia Minera y Beneficiadora Cerro Gordo, de una de las iniciativas més notables
de |a minerfa tarapaquefia, el ferrocarril de Cerre Gordo a Challacollo. Concesionado
entre el 2 de mayo y 8 de agosto de 1896, esta via ferroviaria entrd répidamente en
funcionamiento a comienzos de 1897 teniendo una extension de 35 km®. En Cerro
Gordo habifa una conexién con la oficina salitrera La Granja, donde se hacfa el

Universidad de Tarapacd, 1987, p. 38; Sergio Villalobos, La economia de un desierto. Tarapacd
durante la Colonia, Santiago, Ediciones Nueva Universidad, 1979, p. 144; *Mejores derechos a una
mina”, Iquique, 1772, en Archivo Nacional de Chile. Fondo Judicial de Iguique (en adelante AJL),
feg.1, pza. 2, £.12.

'8 Carlos Alfaro, Resefia hisidrica de la provincia de Tarapacd. Iquigue, Tmprenta Caras y Caretas,
1936, p. 278; Francisco Riso-Patrén, Diccionario geogrdfico de las provincias de Tacna y Tarapacd,
Iquique, Imprenta La Industria, 1890, p. 23; “Informe sobre la administracién del Departamento de
Tarapacd”, Iquique, 28 de noviembre de 1885, en AIT, vol. 80, sin fol.; “Informe financiero de
algunas compafifas mineras”, Iquigue, abril 1885, en ATT, vol.103, sin fol.; “Expediente calificacién
quiebra Compafifa Minera y Beneficiadora Challacollo”, Iquique 1898, en AJL, leg. 232, pza.1, £5.2,
349.

7 Riso-Patrén, op. cit., p. 23.

1 “Establecimiento de horno de fundicién en Challacollo”, Iquique 1886, en AIT, vol. 97, sin fol.

' “Poblacién def Departamento de Tarapacd”, Iquique 1895, en AT, vol. 291, sin fol.; “Oficio
del Subdelegado de Challacolio a Intendente”, Cerro Gordo, 5 de marzo de 1895, en AIT, vol. 301,
sin fol.; Bermmidez , op. cit.,p. 89.

* Fernando Lopez Loayza, La provincia de Tarapacd {Alrededor de su industria v de Iquique, su
principal puerto), Iquique, Editor Edw. E. Muecke, 1913, pp. 247-248; Ian Thomson y Dietrich
Angerstein, Historia del ferrocarril en Chile, Santiago, Ediciones de Ia Direccidn de Biblictecas,
Archives y Museos, Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, Coleccién Sociedad y Cultura,
2000, vol. xrv p. 73.
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traspaso de la carga a los trenes de la Nitrate Railways Company Limited. A pesar
de su enorme potencial, este tren quedé inactivo una década después al acabarse las
vetas de plata de alta ley en los yacimientos explotados. Su paralizacion significd
un efecto residual de un ciclo productivo que finalizaba, en efecto, a comienzos del
siglo xx a Challacollo se le describia como un valioso mineral que estaba de para®.

1.2. Los FERROCARRILES HACIA BOLIVIA EN EL SIGLO XX

La llegada del siglo xx encontrard a [a provincia de Tarapacd sumida en un torbelli-
no. Por una parte, una agitacién social en crecimiento. Por otra, una discusion pi-
blica cada vez mds intensa sobre los cimientos en gue tenia que sustentarse el
crecimiento econémico local. En este dltimo contexto, 1as ideas viales claramen-
te se habian transformado en un soporte de las propuestas de desarrollo regional
que se hacian llegar, en calidad de demandas colectivas, a Ia administracion esta-
tal asentada en la capital de la repuiblica.

La posibilidad de articular un instramento de penetracién economica hacia la
zona cordillerana y desde allf traspasar la frontera, operarfa como un catalizador
de cierto discurso regionalista que nitidamente estaba optando por trenes minero-
agricolas y mercantiles en vez de la renta salitrera®, es decir, potenciar mediante
esta apuesta los intereses regionales por sobre las conveniencias centralistas del
aparato estatal.

A partir de esta dindmica social, las propuestas ferroviarias de este tipo no
s6lo se acrecentaron sino, a la vez, se consolidé 1a mocidn de un medio de transpor-
te econdémicamente nmltifuncional. En efecto, los distintos proyectos que emer-
gieron entre las décadas de 1900 y 1930 invariablemente proyectaron una ruta
que calzaba, directa o indirectamente, con un centro portuario, valles u oasis con
un alto potencial agricola, yacimientos mineros y la frontera. Esta orientacion en-
contrard en la iniciativa del director del Instituto de Fomento Minero e Industrial
de Tarapacd, Luis Advis, de Hlevar a cabo un tren “minero-agricela” entre el pue-
blo salitrero de Huara v 1a localidad andina de Chusmiza el productc més elabo-
rado; una propuesta que se nutrird, una vez eclipsado la politica rentista del Esta-
do v la explotacidn salitrera, de las distintas experiencias pasadas en lo tocante al
trazado de la ruta, el sistema de financiamiento y el modelo de vialidad.

2! Juan de Dios Ugarte Ydvar, Iquique desde su fundacion hasta nuestros dias. Recopilacion
histérica, comercial y social, lquique, Imprenta y Litografia de R. Bini e Hijos, 1904, p. 86; Lépez
Loayza, op. cit., p. 189.

2 Castro, “Regionalismo v desarrollo regional...”, op. cit., pp. 26-41.
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Los ferrocarriles de Patillos-Sillillica,
Estacidn Lagunas-Copaquire y Patillos-Collahuasi
(Enrigue Squire 1903)

En este entorno social, la solicitud de Enrique Squire tramitada el 24 de octubre
de 1903 para construir tres ferrocarriles hacia distintos puntos mineros cercanos
a la frontera, remarcd el planteamiento de las vias de penetracién como elemen-
tos destinados a facilitar la expansién comercial-productiva bajo un criterio de
mtegracion subregional. Especificamente, propuso extender rieles entre el puerto
de Patillos y Ia serrania de Sillillica, la estacién Lagunas y el mineral de Copaquire
y entre Patillos y el yacimiento cuprifero de Collahuasi?, aduciendo el argumen-
to de que: “...dicho [s] ferrocarril{es] {...) favorecerd[n] también la salida de boratos
y demds productos de la minerfa que hoy no pueden ser exportados por la falta de
medios de fransportes™,

Sin duda, sélo tomande en cuenta el costo monetario que implicaba la habilita-
cién de estas lineas férreas, estos proyectos no se acotaban en la mera explotacién
de los yacimientos cupriferos, argentiferos y borateros del rea; sino que adiciona-
ban, y ambicionaba, la necesidad de traspasar el limite internacional para acceder
tanto a las minas bolivianas como a Ia potencial carga de mercaderfas desde y hacia
el vecino pafs a partir de un intenso trafico comercial que se esperaba activar con
este medio de transporte. Lo anterior queda claro al tomar en cuenta que en aquel
entonces la estacion Lagunas era uno de los puntos neurdlgicos mas viables para
acceder directamente a la costa a través de Patillos; el sitio costero cercano a Iquique
con mayores condiciones naturales para edificar un puerto seguro, y que Copaquire
como Collahuasi eran factibles de conectar para alcanzar Sillillica e ingresar a Bo-
livia articulando un tren con una ruta potencialmente rentable, ademds de ligar a
Guatacondo como aporte de los insumos agricolas.

Los conceptos de Squire encontrardn un importante apoyo en la maxima au-
toridad politica de Tarapacd de aquel entonces, el intendente Agustin Gana que,
precaviéndose de las gestiones que debfan realizarse en el Ministerio del ramo, le
sefialard al Secretario de Obras Publicas, antes que, incluso, el propio solicitante
se manifestara, de que este medio: *...vendria a ser un magnifico explorador de
las regiones desconocidas de Tarapacd, en las cuales se sabe que existe un rico la-
boratorio quimico de sustancias mds valiosas y productos mds preciados™.

# “Informe del Intendente de Tarapacd al Ministre de Obras Publicas sobre el ferrocarsil de
Patillos a Sillillica”, Iquique, 3 de diciembre de 1903, en AMIOP, vol. 1608, sin fol.

* “Solicitud de Enrique Squire para construir un ferrocarril entre Patillos y Silfllica”, Santiago,
24 de octubre de1903, en AMIOP, vol. 1608, sin fol.

® “Oficio del Intendente de Tarapac4 al Ministro de Obras Ptiblicas”, Iquique, 3 de enero de 1903,
en AMIOP, vol. 1608, sin fol.

Si Somos Americanos 29



Luis Castro Castro

A pesar del gran apoyo que enconird tanto en las autoridades fiscales de Ta-
rapacd como en vastos sectores de [quigue, los trenes ideados por Squire rdpida-
mente se diluyeron como una opeidn viable toda vez que éste basé gran parte del
financiamiento que pensaba obtener en aportes estatales directos, una metodolo-
gia imposible de llevar a cabo con algiin éxito.

El ferrocarril Huatacondo/Copaguire-Collahuasi
(Enrigue Schoerter 1904

A partir de distintas prospecciones que habian demostrado la existencia de impor-
tantes vetas de bérax, azufre y cobre, el 12 de enero de 1904 el empresario Enri-
que Schéerter remite el intendente de Tarapaci una propuesta para habilitar, me-
diante una concesién, un camino carretero, ocupando una antigua ruta tropera
entre la estacién de Lagunas y el pueblo de Guatacondo®.

Lo interesante de esta iniciativa es que Schoerter pretendia, tomando como
base el camino Lagunas-Guatacondo, habilitar varios nexos ferroviarios hacia los
yacimientos mineros del drea. Asi, combinando el tren con las carretas buscé alcan-
zar, en primer lugar, el yacimiento de Copaquire, para, enseguida, llegar a las mi-
nas de Collahuasi mediante un tendido enrielado. Desde este altimo punto pensaba,
ademsds, conectarse con la estacidén Carcoto del ferrocarril Antofagasta-Oruro®.

Por cierto, esta via combinada también consultaba una conexién directa con
el oasis de Pica, formando un circuito integral bajo el concepto del desarrollo re-
gional amparado en la potenciacién del sector minero, el agricola y el mercan-
til®.

El tren Pozo Almonte-Pica
{Alberto Molifino 1903)

La ruta hacia la localidad de Pica para legar a Bolivia se convertird en un tema
recurrente para los tarapaquefios, al punto que el 24 de marzo de 1905 el gobier-
no autorizard, después de muchas insistencias, al empresario Alberto Molfino la
construccion de un tren de trocha angosta entre el pueblo salitrero de Pozo Almonte
y el mencionado oasis®.

% “Solicitud de Enrique Scherter para construir un camino entre Lagunas y la frontera con Belivia”,
Iquique, 12 de enero de 1904, en Archivo Regional de Iquique, Fondo Intendencia de Tarapacé (en
adelante AITRI), vol.I, Solicitudes 1504, sin fol.

o Ibid.

= [bid.

® “Oficio del Intendente Agustin Gana comunicando permiso para construir un ferrocarril entre
Pozo Almonte y Pica”, Iquique, 18 de abril de 1905, en AITRI, vol.17, Oficies Varios, 1903, sin fol.;
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Tres fueron los factores que Hevaron al gobierno de la época a considerar,
excepcionalmente, esta alternativa vial. Primero, el que esta zona tuviera el ma-
yor potencial agricola de la provincia, sustrato basico, por ejemplo, para abaste-
cer una creciente demanda asociada a Ia esperada expansioén de la minerfa local
que debia generarse al abaratar los costos de los fletes por concepto de carga de
mineral hacia los puertos por el uso de un medio de transporte econémicamente
mds eficiente. Segundo, el que la ruta piquefia fuera de antigua data ¥, por tanto,
un cauce natural desde fines del siglo xvi del comercio con Bolivia y el noroeste
argentino; cuestién reafirmada por el hecho de que en ese momento conservaba
una importante cuota de importancia y vigencia como camino tropero de enverga-
dura®, caracteristica que la mantendra hasta la década de 19307, Tercero, el en-
contrarse al interior de este vergel la mayor y més variada reserva minera de Ta-
rapacd, como el ya mencionado yacimiento cuprifero de Collahuasi.

Todas estas consideraciones, sin embargo, no fueron suficientes. El elevado
costo de un trazado con demasiadas dificultades geograficas terminé por abortar
este interés estatal por subvencionar monetariamente un tren de penetracion.

El ferrocarril Iquique-Collahuasi
(Rafael Fuenzalida 1905)

El'7 de diciembre de 1903 Rafael Fuenzalida, en su calidad de presidente del Sin-
dicato de Industriales Mineros de Tarapac4, pide se le concedan terrenos fiscales
con el objetivo de llevar a cabo un ferrocarril de trocha angosta entre Iquique y
Collahuasi®™. Su idea era acrecentar y extender mediante esta iniciativa el ciclo
productivo que venfa presentando este yacimiento desde mediados de la década
de 1890, un quehacer extractivo que tenfa en el transporte rentable del mineral su
mdés importante obstdculo. De hecho, dos afios antes, la propia Compaiiia Minera
Collahuasi habia intentado habilitar para acotar este inconveniente un camino

“Decreto Ferrocarril Pozo Almonte-Pica”, Santiago, 24 de marzo de 1905, en Archivo Nacional de
la Administracién, Fondo Ministeric de Obras Pablicas (en adelante ARNAD.QOPP), Fondo
Ministerio de Obras Piiblicas, vol.1862, Decretos Primer Trimestre 1905, sin fol.

* “Memoria Amua] del Intendente de Tarapacé Agustin Gana Urziia”, Iquique, 3 de junio de 1904,
en AITRI, vol.1, Copiador de Oficios 1905, sin fol.

* Bermtidez, op. cit., pp. 22-29; Sergio, Gonzdlez, Hombres y mujeres de la Pampa: Tarapacd en
el ciclo del salitre, Iquique, Ediciones Especiales Camanchaca, N° 2, Taller de Estudios Regionales,
1991, pp. 193-268,; Carolina Odone, La terriforialidad indigena y espafiola en Tarapacd colonial
{siglos xvi-kvu): una proposicidn, tesis Licenciatura en Historia, Santiage Universidad Catélica de
Chile, 1994,

# “Solicitud construccién ferrocarril Iquique-Collahuasi”, Iquique, 7 de diciembre de 1905, en
ATTRI, vol.2, Copiador de oficios 1905, sin fol.
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entre sus pertenencias mineras y la oficina La Granja, lugar que estaba unido con
un ramal del ferrocarril salitrero®.

Dada la envergadura del planteamiento de Fuenzalida, como por la envestidura
gremial que poseia, este proyecto ferroviario concité un inusitado interés en la
opinidn piiblica de Iquique, a tal punto que el propio intendente Agustin Gana se
vio obligado a actuar en su favor:

“La Intendencia no puede sino manifestar a US. {el Ministro de Obras
Piblicas] que la realizacién de esta obra, cuya concesién se solicita, sa-
tisfaceria uno de los mejores anhelos de los habitantes de esta provincia
y especialmente de los pobladores de Iquique, pues en reiteradas ocasio-
nes han hecho representaciones muy autorizadas al Supremo Gobierno
pidiendo la construccién por cuenta del Estado de una via férrea que par-
tiendo de Iquique se interne en el corazdn de este territorio y hasta Oruro,
en Bolivia, para dar salida a las riquezas inmensas que contiene inexplo-
radas atin por falta de viabilidad y para facilitar la instalacién de numero-
sas e importantisimas industrias, cuyas materias primas se encuentran en
cantidades inapreciables.

Las salitreras, las borateras y los minerales existentes en el interior que
constituyen un verdadero tesoro, entrarian inmediatamente a acrecentar
la fortuna pablica y privada.

El comercio recibirfa beneficios féciles de apreciar, v por fin, la vida
misma de esta parte del territorio de la Nacién, hoy dia subyugado a la
duracién del salitre, se asegurarfa en forma floreciente y perdurable.

Cada ramal de este ferrocarril a cada uno de los establecimientos in-
dustriales que se fundasen constituiria un [mstrumento] de mayor pros-
peridad...”*.

No obstante, esta iniciativa basd su viabilidad aduciendo de que el creci-
miento productivo de Collahuasi tendria como tope Ia baja rentabilidad que se
derivaria por el alto costo de los fletes; el hecho de que el salitre todavia siguiera
siendo el sostén de 1a renta fiscal, termind por inclinar la decision de los agentes
estatales de no dar curso a este tendido ferroviario. De algtin modo un tren hacia
la cordillera segnfa siendo demasiado caro y poco fiable en comparacién a los
beneficios que atin aportaba la mineria del salitre.

3 Ugarte, op. cit., p. 86.

3 “Oficio del Intendente de Tarapacd referido a la solicitud de Rafael Fuenzalida para construir
un ferrocarril enire Iquique v Collahuasi”, Iqguique, 7 de diciembre de 1905, en AITRI, vol. 2, Copiador
de oficios 1903, sin fol.
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Los ferrocarriles de Pisagua Viejo-Surire/Chilcaya
¥ Challacollo-Chuncuyo/Huayco-Collahuasi
(Rodolfo Rochstein y Guillermo Koort 1907-1910)

En este escenario, con un yacimiento minero cordillerano que se expandia a pe-
sar de las dificultades estructurales, los proyectos viales hacia centros mineros v
también su autorizacion fiscal se incrementaron significativamente. De algtn modo
el aparato estatal se vio compelido ante una demanda que no sélo se habia sociali-
zado, hasta el punto de involucrar protagénicamente a la administracién provin-
cial, sino, también, contenia sélidos argumentos dificiles de rebatir por éste.

De todas las propuestas manifestadas en este lapso se destacaron la de Rodolfo
Rochstein y Cia. aprobada por ley el 9 de septiembre de 1907 para levantar un
ferrocarril entre Pisagua Viejo v las borateras de Surire y Chilcaya®, v la del in-
geniero Guillermo Koort, aceptada el 22 de septiembre de 1909, gue pedia auto-
rizacion para edificar un tren entre Challacollo y el mineral de Chuncuyo/Huayco
¥ una extensién hacia Collahuasi®,

El tren Camarones-Bolivia
{Rodolfo Rochstein, Ramiro Sdnchez y Salvador Izguierdo 1907-1911 )

El 29 de enero de 1906, tomando en cuenta lo hondo que estaba calando en la
opinién piiblica de Tarapaca el tema de la integracion econdmica, el gobierno de-
cide financiar mediante la ley N°1.805 estudios de factibilidad para la implemen-
tacién de un posible ferrocarril entre Iquique y Bolivia®”; una medida que se afianzé
al afio siguiente, el 16 de septiembre de 1907, mediante la concesién otorgada a
los empresarios Rodolfo Rochstein, Ramiro Sénchez y Salvador lzquierdo para
que llevaran a cabo la habilitacién de un riel entre la caleta de Camarones y la
frontera con Bolivia bordeando la laguna de Chilcaya®. No obstante estas determi-
naciones, recién el 28 de enero de 1911 la Direccién de Obras Pdblicas toma la
determinacién de aprobar los planos del trazado de este ferrocarril aceptando una
modificacién no menor, que el tren partiera desde Pisagua Viejo, es decir, alrede-

¥ “Copia de los anfecedentes de 1a concesién otorgada a Rodolfo Rochstein y Cia. para construir
un ferrocarril de Pisagua Viejo a la frontera con Bolivia”, Santiago 1913, en AITRY, vol. 1, Ministerio
de Obras Piiblicas 1911-1913, sin fol.

% “Copia Decreto de concesién a Guillermo Koort para construir un ferrocarrif de Cahacollo a
Chuncuyo/Huayco”, Santiago, 4 de febrero de 1910, en AITRI, vol. 5, Ministerio de Relaciones
Exteriores 1910-1911, sin fol.

*"Ricardo Anguita, Leyes promulgadas en Chile desde 1810 hasta el | de junio de 1913, Santiago,
Imprenta Barcelona, 1913, tomo 1v, p.- 99.

*® Op. cit., pp. 180-181.
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dor de 100 km al sur de la propuesta original®. Esta modificacién del punto de
partida del tren, més acorde con los intereses salitreros, provoeé que los empre-
sarios involucrados se desistieran de este proyecto vial.

El ferrocarril Zapiga-Arica
(Carlos Lanas v Guillermo Amendbar 1910)

Uno de los aspectos més débiles de todas estas propuestas fue el de 1a vincula-
cién con Arica. Aportaron a esta situacién dos factores. Uno, el hecho de que en
la provincia de Tarapacd se tenia clara conciencia de que cualquier relacién con
esta zona estaba irremediablemente sujeta a una previa resolucién del conflicto
Arica-Tacna. Dos, la tenaz oposicién del gobierno chileno a gue se construyera
un ferrocarril entre Tquique y Arica como una forma de resguardar sus intereses
rentistas asociados a la explotacién exclusiva del salitre tarapaquefio®. Lo ante-
rior, hizo que los esfuerzos por concretar este nexo se enmarcaran en la idea de
que apostar a este componente era poner en riesgo al conjunto del proyecto estra-
tégico de desarrollo regional; por tanto, su consecucién debia plantearse desde ¢l
punto de vista de un largo plazo. Por ello no debe extrafiar que las mociones para
Hevar a cabo este camino, a través del cual llegar al sur peruano, fueran tardias y
acentuadamente poco exigentes en los tiempos de construccitn.

La contratacién, el 22 de junio de 1910, de un anteproyecto de factibilidad
técnica-econdmica entre el municipio iquiquefio y el ingeniero civil Carlos Lanas,
para extender el ferrocarril longitudinal hasta Arica y el ofrecimiento de Guillermo
Amendbar, manifestado el 12 de noviembre de este mismo afio para materializar
esta iniciativa mediante 1a colocacién de rieles entre Zapiga, el punto més septen-
trional del tren salitrero, y la ciudad ariquefa a partir de los resultados de los estu-
dios de Lanas; fueron los tnicos antecedentes concretos registrados en este 4mbi-
o,

El tren Estacion Pintados-Pica-Collahnasi
{Alfredo Castro 1910)

El 4 de julio de 1910 el Ministerio de Obras Piblicas decide realizar un contrato
con el ingeniero Alfredo Castro para construir un ferrocarril de penetracion eco-
némica que, pasando por Pica, uniera Pintados y Collahuasi. Un proyecto estima-

¥ «Antecedentes sobre concesién del ferrocarril a Bolivia otorgado a Rochstein y Cia.”, Santiago
1912, en ATTRI, vol. I, Ministerio de Industria y Obras Pdblicas 1911-1913, sin fol.

“ Castro, “Tarapaca 1880-1936...”, op. cit., p. 38.

# “Oficio N° 4369 de la Direccién General de Obras Pablicas al Intendente de Tarapacd”, Santiago,
13 de diciembre de 1910, en AMIOP, vol. 2269, sin fol.

34 Si Somos Americanos



Espefemisinos en el desieerto: proyectos ferroviarios e integracidn subregional (Tarapacd 1864-1937)

do en $5.656.160 en moneda de oro y que pretendia, al igual que el anterior em-
prendido por Schderter, ejecutar un primer paso de integracion comercial al ubi-
carse su destino nodal en la franja fronteriza con Bolivia, sin olvidar, por cierto,
los recursos agricolas de Pica, Matilla y el valle de Quisma*. No obstante, la evi-
dente relevancia que adquirié esta propuesta para el Ministerio de Obras Pibli-
cas, su tramitacién se detuvo bruscamente sin que hasta ahora sepamos el por
qué.

El ferrocarril Patillos-Collahuasi
(Enrigue Squire 1910)

El 24 de octubre de 1910 el ingeniero Enrique Squire vuelve a revitalizar su viejo
proyecto del ferrocarril entre Patillos y Collahuasi al solicitar una nueva conce-
sién gubernamental para construir un tendido de trocha angosta®, sin embargo,
al igual que su intento de 1903, las instancias fiscales pertinentes no dieron curso
a su petici6n. Pesé en su contra la envergadura de la obra y la poca solvencia de
la plataforma de financiamiento que sostuvo ante el Ministerio de Obras Publi-
cas.

El tren Challacollo-Collahuasi
{Guillermo Koort 1912)

El 19 de diciembre de 1912 el Ministerio de Obras Piblicas aprueba fos planos,
que habia entregado meses antes, del ingeniero Guillermo Koort para construir
un ferrocarril entre Challocollo y Collahuasi*.

Esta idea fue, quizd, la mds viable de todas las que intentaron llegar a los
yacimientos mineros de esa zona durante este lapso de tiempo. Primero, porque
pretendia enlazar y reactivar el tendido que iba desde 1a oficina La Granja a Cha-
llacollo, rieles que, si bien hacia los afios 1912-1913 estaban abandonados atn
permanecian intactos, por tanto bastaba realizar reparaciones menores para po-
nerlos en actividad. Segundo, porque proponfa reocupar la trocha del inconcluso
ferrocarril entre el puerto de Patillos y la Estacién Lagunas, un material gue esta-
ba en buenas condiciones y que al reciclarse redundaria en un ahorro significati-
vo en el costo total del proyecto.

* “Ferrocarriles en estudio y construcci6n®, Santiago 1910-1919, en AMIOP, vol. 2269, sin fol.

* “Informe del Intendente de Tarapac4 al Ministro de Obras Piblicas sobre el ferrocarril Patiflos-
Silliflica”, Iquique, 3 de diciembre de 1903, en AMIOP, vol.1608, sin fol.; Luis Castro, “Tarapacd,
Bolivia y el noroeste argentino: estrategias de integracién econdmica y desarrollo regional (1880-
1930), en revista Estudios Transandinas, N° 6, Santiago, Asociacién Chileno-Argentina de Estudios
Histdricos, 2001, p. 129.

* Lépez Loayza, ap. cit., p. 190.
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Aunque esta iniciativa fue la primera en sostener el reciclaje del material que
existia en los ferrocarriles salitreros que ya no se usaban para hacer rentable la
construccién de una via de penetracion, su materializacién qued6 trunca porgue
el yacimiento de Collahuasi habfa entrado en una fase de declinacion productiva
irreversible, una crisis que tenia totalmente paralizadas las faenas extractivas en
varias de sus minas. De hecho, hacia fines de 1a década de 1910 este mineral que-
d6 totalmente abandonado.

De este modo, al no tener vigencia el objetivo econémico central, la posibili-
dad de levantar esta extensa y dificil [inea férrea quedd absolutamente descartada.

El ferrocarril “minero-agricola” de Huara-Chusmiza
{Luis Advis 1936-1937}

Existiendo hacia la década de 1930 una opinién casi undnime entre los sectores
més activos de la vida piiblica iquiquefia de que la mayor dificultad con que
habia tropezado el sector minero para afianzar un crecimiento sostenido tenfa
directa relacién con un déficit estructural del tipo de medio de transporte que ha-
bian utilizado los distintos laboreos; optan por hacer un giro, hasta cierto punto
radical, en sus planteamientos. Asi, tomando en cuenta Jos diagndsticos recurren-
tes de la falta de caminos y frenes, y ante la nula ingerencia estatal directa para
revertir esta falencia; algunos actores locales deciden avanzar en la propuesta de
soluciones materialmente factibles, especiaimente promoviendo la construceion
de ferrocarriles multifuncionales y 1a utilizacién de los rieles que habfan quedado
abandonados de los trenes salitreros, una idea que ya habia sido explicitada por
Guillerme Koort en el afioc 1912,

De esta manera, a fines de 1934 parte de la prensa iquiquefia pide que los
durmientes del tren Junin-Agua Santa, en ese entonces en pleno abandono, sirvie-
ran de base “al proyecto en estudio de un ferrocarril entre la costa y los miltiples
asientos mineros que yacen al interior, en la cordillera™; del mismo modo en
1936 el Instituto de Fomento Minero e Industrial de Tarapacd impulsa la reutili-
zaci6n de 80 km de la paralizada linea férrea de Patillos-Lagunas en la construc-
ci6n del tren Huara-Chusmiza*.

Este proyecto, después de varios estudios en terreno, contempl6 un trazado
de 120 km, con una trocha de 0,76 cm de ancho, desde la localidad pampina de
Huara hacia el pueblo de Tarapac4, Pachica, Alto Chusmiza y Guayna Potosi. En
este tltimo punto se contemplaba adicionalmente habilitar una bifurcacién hacia

4 La Defensa de Tarapacd, Iquique, 15 de diciembre de 1934, pp. 8-9.
* Roletin Oficial del Instituto de Fomento Minero e Industrial de Tarapacd , afio 1, N° 9, Iquique,
25 de mayo de 1936, pp. 357, 388.
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el norte para alcanzar las azufreras de Uscane y hacia el sur para explotar los
yacimientos, también de azufre, de Sillajuaya’. Definida la trayectoria, el 25 de
febrero de 1936 el gobierno decreta el traspaso inmediato al Instituto de Fomento
Minero e Industrial de Tarapacd de 41 km de rieles del abandonado ferrocarril
que iba desde Caleta Buena a Agua Santa, ademés de otros 16 km de este mismo
material, que eran del ferrocarril salitrero que circulaba entre 1a estacién Carmen
y Huara. Asimismo, este decreto contemplé la entrega diferida de 80 km de via,
que eran del tren Patillos-Lagunas y que entrara a trimite legislativo la solicitud
del Instituto de Fomento Minero e Industrial de Tarapac4 a fin de gue se le conce-
sionara por ochenta afios la explotacién y administracién de este medio de trans-
porte*. Esta peticién es aprobada mediante el decreto N° 918 el 30 de mayo de
1936 y reducida a escritura piblica el 21 de septiembre del mismo afio®.

El 7 de junio de 1936 se inauguran los trabajos de construccién de la via fé-
rrea hacia Chusmiza, un acto donde tuvo una destacada participacién el Comité
Prorresurgimiento de Huara; y el 20 de junio se abren las propuestas pedidas por
el Instituto de Fomento Minero ¢ Industrial de Tarapaca para implementar el tra-
mo Huara-Pachica. En esta postura participaron:

PrOPONENTE VALOR DE LA PROPUESTA
Humberto Contador $660.000,00°¢
Enrigue Gambra $649.580,00
Eulogio Gordo $666.437,70
Pedro Perrier $678.000,00
Rogelio Cruz $682.000,00
Eleodoro Ramos $854.013,83

El ferrocarril Huara-Chusmiza fue la dltima opcién por concretar de este anhe-
lado instrumento de desarrollo econémico. Definido multifuncionalmente, es decir,
como un tren minero, industrial y agricola, de &ste se esper6 justificar su rentabilidad
al acotar en su trazado no sélo la activacién de centros mineros, sino también el
fomento de zonas agricolas aledafias v 1a conexién comercial con Bolivia:

“La zona de atracci6n de este ferrocarril es. en principio, Ia explotacién
total de la agricultura que se produce en la quebrada de Tarapacé, con las

" Boletin Oficial del Instituto de Fomento Minero e Industrial de Tarapacd , afio 1, N° 9, Iquique,
25 de mayo de 1936, pp. 354-354,

* Op. cit., pp. 354-357. Este decreto se public en el Diario Oficial, Santiago, 15 de abril de 1936.

* Baletin Oficial del Instituto de Fomento Minero ¢ Fndustrial de Tarapacd , afic i, N° 2, Iquique,
25 de octubre de 1937, pp.727-728.

* Esta propuesta adicionalmente consideraba un costo de $3,50 el metro fineal de enrieladura,

Si Somos Americanos 37



Luis Castro Castro

posibilidades de un enorme aumento que traerd, como consecuencia, el
regadio de la quebrada y Pampa del Tamarugal una vez terminadas las
obras del tranque Pachica; més al interior de Pachica tenemos los mi-nerales
de plata, cobre y oro de Mocha, Lumacsifia y otros que quedan en los
alrededores. El Objetivo principal de este ferrocarril con estacién terminal
en Chusmiza, por ahora, es hacer més viable la explotacion de las im-
portantes azufreras de Huaina Potosi, Quimsachata y Sillajuaya...”".

Se pens6 que bajo esta estructura multifuncional se tenia asegurada fa rentabi-
lidad del proyecto, tomando en cuenta, ademds, los bajos costos que se podian
derivar a partir del reciclaje del material de otras vias férreas que en aguel momen-
to estaban en desuso™. No obstante, la construccidn de este medio de transporte se
inici6 auspiciosamente, al cabo de un breve tiempo, algo mas de un afio, su ejecu-
ci6én se comenzé a abortar al no contarse con estudios técnicos acotados del traza-
do; lo que complicé algunos calculos monetarios, como tampoco con el decidido
auspicio del Estado, que estaba més preocupado de salir de los efectos generales de
1a crisis salitrera que de otorgar un instrumento de desarrollo regional a Tarapaca.

2. FERROCARRILES, INTEGRACION ECONOMICA
Y RELACIONES INTERNACIONALES:
LA VARIABLE REGIONALISTA

2.1. EL CONCEPTO DE LA “CIRCULACION ARTERIAL DE LA RIQUEZA”

La idea basica del planteamiento de integracién econémica tuvo como propdsito
estructurar una plataforma que encauzara, mediante la conexién de mercados
aledafios y potencialmente en expansién, la propuesta de desarrollo regional, so-
bre todo creando incentivos planificados a las diversas dreas productivas que se
podian implementar bajo esta orientacion estratégica.

Denominada acertadamente esta idea a mediados de la década de 1930 como
“la circulacién arterial de 1a riqueza™?, lo que se buscd fue activar un flujo de in-
tercambio mercantil con Bolivia, el noroeste argentino y el sur pervano. Conse-

5 Boletin Oficial del Instituto de Fomento Minero e Industrial de Tarapacd, afion, N°2, Iquique,
25 de octubre de 1937, pp. 722-723.

52 Boletin Oficial del Instituto de Fomento Minero ¢ Industrial de Tarapacd, afio 1, N° 5, Iquique,
25 de enero de 1936, pp. 171-173, 182; afio 1, N° 6, Iquigue, 25 de febrero de 1936, pp. 223-225; afio
1, N° 9, Iquigue, 25 de mayo de 1936, pp. 341, 354-362.

3 La Defensa de Tarapacd, Iquique, 17 de noviembre de 1934, pp. 6-7.
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cuentemente la economia tarapaquefia Ademas de producir minerales y frutos
agricolas, debfa facilitar la circulacion de bienes y servicios hacia los espacios
aledafios. Con esto no sélo el salitre pasaba a ser un elemento mds al interior de la
economia regional sino que la mineria y la agricultura se podian posicionar en
soportes estructurales ~mediante la habilitacién de ferrocarriles, caminos y merca-
dos— para su crecimiento potencial y de largo plazo.

Desde el punto de vista de su composicidn esta “circulacién arterial” se confi-
guraba sobre la base de dos planos méviles: uno de interrelacién de mercados prio-
ritarios y espacios directos como el boliviano, del noroeste argentino e, incluso, el
sur peruano y otro indirecto facilitador de vinculos comerciales con 4reas mds leja-
nas como la amazonfa brasilefia, el centro-norte del Perd, 1a zona central de Chile,
Furopa y Norteamérica™. También fue entendida como un tramado que dependia
de Ja implementacion de vias de comunicacion comercial-productivas y de la expe-
tiencia histérica de circuitos mercantiles entre Tarapacé v estas regiones aledafias.

De estos elementos la construccin de una red vial, especialmente de ferroca-
rriles, fue la que adquirié mayor preponderancia en los planteamientos locales de
desarrollo regional. Comprendiendo rapidamente los distintos actores tarapague-
fios participes de esta idea de que Ia dnica posibilidad que tenfan para concretar
su propuesta era demandar una obligatoria habilitacién de nexos fisicos como
lineas férreas, caminos y terminales portuarios, vinculos que, ademas, sobrepasa-
ban con creces los heredados del circuito colonial y salitrero™®; este tema adquirié
un notorio tratamiento en el debate publico, énfasis que se vio reafirmado por la
puesta en escena de un conjunto de iniciativas sectoriales y privadas que apunta-
ron hacia este norte.

La integracién econémica, bajo estos pardmetros, se present6 como un siste-
ma integral de comunicacitn que se afianzaba en una arquitectura multidireccional
sustentada en algunos tramos bésicos, caracteristica que posibilitaba una alta fac-
tibilidad de financiamiento, a pesar de su calidad de megaproyecto, al concebirse

> Ciertamente que 1a posici6n de los mercados SUropeos y norteamericanos en este esquema de la
“circulacifn arterial” estaba asociado a la venta de salitre, por tanto, la explotacién del nitrato de
sodio no se enajenaba de esta esteategia de desarroilo regional sino que mds bien se integraba como
una variable articulada y alejada del rentismo estatal.

* La temdtica de Ios circuitos mercantiles andinos v coloniales, algunos de fos cuales pasaron por
Tarapacé, se puede revisar en: Carlos Sempat Assadourian, El sistema de la economia colonial.
Mercado interno, regiones y espacio econdmico, Lima, Instituto de Estudios Peruanos, 1982; Cecilia
Sanhueza, “Tréfico caravanero y arrierfa colonial en el siglo xv1”, en Revista Estudios Atacamefios,
N° 10, San Pedro de Atacama Universidad Catélica del Norte, Instituto de Investigaciones Ar-
queoldgicas, 1992, pp. 169-182; Lautaro Niifiez y Tom Dillehay, Movilidad migratoria, armonia
soctal y desarrollo en los Andes Meridionales: patrones de interaccién econdmica, San Pedro de
Atacama, Universidad Catélica del Norte, Instituto de Investigaciones Arqueolégicas, 1995.
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medianie la ejecucién de etapas sucesivas, que podian cambiar de prioridad hasta
completar el circuito.

La diferencia de esta directriz propositiva respecto a lo gue el Estado chileno
venia haciendo desde la década de 1880, radicé en que gste Gltimo sélo implementd
y fomentd una vialidad que aseguraba la obtencién de la renta salitrera; es decir,
caminos y ferrocarriles limitados en su potencialidad econdmica y disfuncionales
a una estrategia de desarrollo regional con objetivos més diversos®. En esta atmds-
fera, los distintos proyectos camineros y ferrocarrileros integracionistas que se
propusieron durante las dltimas décadas del siglo xix y primeras del siglo xx se
caracterizaron por ser muy consistentes y coherentes en sus cimientos, a pesar de
Ia diversidad de sus origenes y tener en contra algunos elementos sistémicos co-
mo la falta de capitales.

En gran medida la mineria del salitre modificé desde mediados del silgo xmx
la intensidad del trafico mercantil colonial entre Tarapacd y los espacios aledafios
de Bolivia y Argentina®, la continuidad de este modelo de intercambio interre-

% Una clara muestra de esta alineacidn fue el trazado de los trenes privados y piblicos que se
construyeron en Tarapacé entre 1870 y 193, todos ellos marcando un derrotero que punca sobrepast
la parte occidental de la depresitn intermedia donde precisamente s¢ encontraba la riqueza salitrera.
Desde esta perspectiva, el drea més oriental, de valles, precordillera y altiplano, qued6 estratégica-
mente al margen de ias directrices politicas y econdmicas del Estado chileno como de una buena
parte del mundo empresarial minero.

7 Me refierc a los cambios que afectaron a 1a vieja dindmica comercial desplegada entre los siglos
xviy comienzos del siglo X1 que consignd, entre otras transacciones, el porteo de agua desde Pisagua
y Arica hacia Huantajaya e Iquique, el ingreso de insumes desde Bolivia y el noroeste argentino
destinados a iabores mineras y agricolas locales, a la venta de vino y aguardiente de Pica a Potosi,
Atacama y otros mercados regionales, y a la salida de la plata de Huantajaya, Santa Rosa y demds mi-
nas argentiferas tarapaquefias hacia el virreinato peruano. En este sentido la provincia de Tarapaca se
convirtié mediante la activacidn de la minerfa del salitre hacia mediados del siglo x1x ez un mercado
centrifugador en extremo, asi se transformd en un polo de impulso y crecimiento para ciertas faenas
productivas de los espacios aledafios, entre ellos ia ganaderfa del noroeste argentino. Una vision general
de la economia tarapaquefia para el periodo colonial en Villalobos, op. cit. La vinculacién econdmica
entre el noroeste argentino y las provincias salitreras de Chile se puede revisar en: Alejandro Benedetti,
“Ferritorio nacional de Los Andes: entre el éxito diplomadtico y el fracaso econdmico. Estudio de un te-
ritorio desconocido”, en Revista Estudios Trasandinos, N° 7, Santiago, Asociacidn Chileno-Asgentina
de Estudios Histéricos, 2002, pp. 72-73; Gregorio Caro Figueroa, “Salitre y ganado. Base de un inter-
cambio regional”, en Noa-Norte Grande. Crénica de dos regiones integradas, Santiago, 1999, pp. 146-
149; Viviana Conti, “El norte argentine y Atacama: produccién y mercados (siglo XIx), en Revisia
Nueva E‘poca, N° 14, México, 1994; Azucena Michel, Lilia Pérez v Elizabeth Savic, “Exportaciones
desde Salta al norte chileno. Fines del siglo x1x y comienzos del xx”, en Revista Estudios Trasandinos,
N°2, Santiago, Ascciacion Chileno-Argentina de Estudios Histdricos, 1998, pp. 99-113 y “Los vinculos
argentino-chilenos a través de la gobernacion de Los Andes (1900-1920)”, en Revista Estudios Tras-
andinos, N° 4, Santiago, Asociacién Chileno-Argentina de Estudios Histéricos, 2000, pp. 63-75; Sergio
Gonzélez, “El arrieraje en Tarapacd durante el ciclo salitrero”, en Revista Camanchaca, N° 8, Iquique,
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gional constituy6 un sélido fundamento experencial e histérico a la hora de mani-
festar y justificar las proposiciones de este orden; sobre todo porque al persistir
exitosa y cotidianamente este comercio de arrieros y llameros se estaba en condi-
ciones de demostrar la factibilidad de potenciar esta dindmica bajo pardmetros
modemnizadores. Es decir, si este tipo de interaccién se habia constituide en un
soporte innegable para ia economifa tarapaguefia con medios precarios (como
mulas y llamas), perfectamente podfa acrecentarse mediante la habilitacién de un
conjunto de medios de transportes gue lo hiciera mds rdpido, a mayor volumen y
conectando mercados directos e indirectos sin importar mucho las distancias.
El financiamiento de esta vialidad fue otro elemento central que se traté con
detalle, principalmente a través de una 16gica simple y directa. Entendiendo a este
proyecto de desarrollo regional como parte de una propuesta que también benefi-
ciaba econdmicamente al pais, para los tarapaguefios no hubo duda alguna en el sen-
tido de que el Estado debia obligatoriamente comprometerse con recursos moneta-
rios directos o subvenciones tributarias; ain mas cuando esta red caminera y ferroviaria
podia llegar a ser un mecanismo muy eficiente para aumentar los ingresos fiscales,
entradas que podian llegar a ser mds significativas de los que hasta ese momento
aportaba ia industria salitrera: “...aumentard la produccién actual [de salitre], desarro-
lard las riquezas latentes en la provincia, acrecentard el intercambio entre Chile y
Bolivia y proporcionard nuevas entradas al estado por los derechos aduaneros”™*.
Precisamente, la manera més eficaz de que parte de la renta obtenida por el
Estado chileno a través de la explotacién del nitrato de sodio fuera reinvertida en
Tarapacé como un modo concreto de solventar esta estrategia de desarrollo regio-
nal, fue proponiendo que se gastara en infraestructura vial para Ia integracién econé-
mica con Bolivia y el noroeste argentino, instrumento que debia necesariamente
complementarse con un sistema de concesiones a privados. A través de esta metodo-
logfa lo que se buscé fue el comprometer a la administracién estatal a asumir parte
del costo y no a descansar en la accién de empresarios individuales aventureros.

2.2. LOS PLANTEAMIENTOS INTEGRACIONISTAS
Y LAS RELACIONES INTERNACIONALES DESDE LA PERSPECTIVA REGIONAL

En el afio 1885 la maxima autoridad politica de Tarapacd, a propdsito de la soli-
citud elevada por el empresaric Francisco Bascuiidn al Ministro del Interior para

Taller de Estudios Regionales, 1989, pp. 10-35 y “Los arrieros argentinos en la pampa salitrera del
norte chileno™, en Revista Estudios Trasandinos, N° 4, Santiago, Asaciacion Chileno-Argentina de
Estudios Histéricos, 2000, pp. 117-129.

3 “Informe sobre el ferrocareil Patillos-Sillitlica”, Iquique, 29 de febrero de 1904, en AMIOP,
vol. 1608, sin fol.
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construir un camino carretero entre Iquique y Bolivia con la finalidad de alcanzar
ios yacimientos mineros de Ia provincia boliviana de Lipez®, por primera vez re-
sefiard los contenidos estratégicos integracionistas que comenzaban a estar de-
tras de estas propuestas viales. En la opinién de Gonzalo Bulnes:

“La ejecucién de un camino carretero entre este puerto y Bolivia (...)
crearfa para esta ciudad una vida permanente dandole la riqueza del co-
mercio de transito y de expendio, de las mercaderias y productos que se
usan en aquellos centros mineros. Todo lo que sea unir Bolivia y Chile,
atando por lazos comerciales la vida v el desarrollo de aquél pais al nues-
tro, me parece que es la primera obra a que debe propender una adminis-
tracion que tenga en vista la grandeza futura del pais”®.

No cabe duda que en el pensamiento de Bulnes la posibilidad de articular una
economia regional de largo plazo no pasaba por privilegiar a la minerfa salitrera,
sino que, por el contrario, se orientaba a incentivar Ia habilitacidn de un circuito
vial capaz de sostener 1a méxima produccién potencial de Tarapacd como del es-
pacio fronterizo circundante. Para ello habia que ofrecer canales de circulacién
accesibles y que llevaran, casi obligadamente, los distintos productos generados
y demandados por las actividades econémicas impulsadas por este camino a tra-
vés de todo el territorio provincial.

Lo que Gonzalo Bulnes planted de forma genérica, su sucesor, Anfién Mufioz,
lo manifestard estadisticamente un afio después, dejando en claro los conceptos
econdmicos que respaldaban esta pretension integracionista:

“La importancia de mercaderias extranjeras que en los cuatro primeros
afios de la ocupacidn chilena de este territorio fue en progresion creciente
hasta alcanzar en 1883 a la suma de $3.529.437 bajé en €l afio 1885 a
$1.944.241. La causa de esta notable disminucién se atribuye, en gran
parte, a haberse paralizado 1a importacién a Bolivia por la frontera de este
departamento. Desde esa €poca el comercio de internacitn a ese pafs se
hace por Ia via de Mollendo. Serfa de grandisima importancia para el futn-
ro desarrollo y engrandecimiento de esta provincia si se llegara a obtener
la suspensidn de ia prohibicién expresada, 1o que también redundaria en
grandes beneficios para la vecina repiiblica. Entonces serfa Hegado el caso
de construir un ferrocarril desde este puerto de Iquique hasta el interior
interndndose por la frontera boliviana para dar vida e impulsar numerosas

% “Oficio N° 449 del Intendente de Tarapaci al Ministro del Interior respecto a la solicitud para
comstruir un camino a Bolivia”, Iquique, marzo 1885, en AIT, vol. 79, fol. 84.
& Op. cit., fol. 85-86.
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industrias y asegurar permanentemente la vida de este importante puer-
o™,

Lamaduracién de este disefio de desarrollo regional encontraré, hacia comien-
zos del siglo xx, la consolidacién de dos de sus elementos mds sustantivos. Pri-
mero, que los contenidos centrales de los diversos proyectos viales de integra-
cién subregional definitivamente consignaron el fomento articulado del conjunto
de Ia potencialidad econ6mica y productiva de Tarapaca. Segundo, Ia aceptacién
tdcita de sus proponentes originales, para generar una opinion plblica mayorita-
ria, de la necesidad que habfa de ampliar el soporte social adscrito a esta opcidn,
permitiendo que no sélo fueran los comerciantes, los empresarios, la Intendencia
¥ la Municipalidad de Iquique Ios tinicos promotores de la integracion sino, ade-
mds, los partidos politicos, las organizaciones sindicales, la prensa, la Iglesia Ca-
tolica, etc. De esta manera, el asentamiento de la propuesta de inte gracién econd-
mica, el convencimiento por parte de distintos actores locales de su viabilidad y
necesidad, mds la clara evidencia de que Ia mineria del salitre era un derrotero
con fecha de término, posibilitaran la conformacién en plenitud de los elementos
estratégicos que esta idea de desarrolio regional contenia, un hecho evidenciado
con fuerza tanto a través del Memorial Municipal elaborado en 1904 como me-
diante Ia nota de apoyo al ferrocarril Pica-Bolivia remitida por el intendente Agustin
Gana Urzda al Ministro de Obras Piblicas a fines de 1905. En el caso de los mu-
nicipales iquiquefios, acentuardn la idea mds genérica de que:

“La construccion de un ferrocarril a Bolivia consolida a Iquique, ya sea
en linea directa a este puerto, o bien que empalme en algin punto de Pozo
Almonte u ofros con la Hinea actual de los ferrocarriles salitreros, es viva
aspiracion de los residentes de esta provincia. Con dicho ferrocarril este
puerto adquirird suma importancia, como se abrirfa al comercio de tmporta-
cién y exportacién con la vecina Repiiblica de Bolivia ¥ va se hacen ges-
tiones ante el Supremo Gobierno sobre Ia necesidad de abrir este puerto al
comercio de Bolivia; siendo este el tnico medio de tmpedir su completa
ruina y abandono... La probable realizacién del canal de Panami es otro
factor muy digno de ser tomado en cuenta, pues mediante la reforma de las
obras del malecén y muelle ddrsena, construido en parte en esta bahia (...},
quedaria transformado Iquique en un puerto de primer orden y existiendo
muelles, bodegas y demds medios para el embarque y salidas de las merca-
derfas de importacién, combustible, etc., como también salitre y demés
productos de esta rica zona del pafs y de Bolivia™?.

81 “Memoria de la Intendencia de Tarapacd”, Iquigue, 25 de abril de 1886, en AIT, vol. 76, sin fol.
% “Memorial de la Fustre Municipalidad de Iquigue presentado al Ministro de Obras Pribficas”,
Iquique, 9 de enero de 1904, en AMIOP, vol.1608, sin fol.
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En tanto el intendente Gana remarcaré la vinculacion entre la infegracion mer-
cantil mediante modernas vias de penetracién v la expansién minera como com-
ponentes sustanciales del desarrollo regional de la provincia de Tarapac:

“La Intendencia no puede sino manifestar a US. que la realizacion de la
obra, cuya concesion se solicita, satisfacerfa uno de los mejores anhelos de
ios habitantes de esta provincia y especialmente de los pobladores de
Iquique, pues en reiteradas ocasiones han hecho representaciones muy au-
torizadas al Supremo Gobierno pidiendo la construccién por cuenta del
Estado de una via férrea que partiendo de Iquique se interne en el corazdn
de este territorio hasta Oruro, en Bolivia, para dar salida a las riquezas
inmensas que contiene inexplotadas atin por falta de viabilidad y para faci-
litar la instalacion de numerosas e importantisimas industrias, cuyas mate-
rias primas se encuentran en cantidades inapreciables.

Las salitreras, las borateras y los minerales existentes en el interior que
constituyen un verdadero tesoro, entrarfan inmediatamente a acrecentar
la fortuna pdblica y privada.

El comercio recibiria beneficios faciles de apreciar, y por fin, la vida
misma de esta parte del territorio de la Nacidn, hoy dfa subyugado a la
duracién del salitre, se asegurarfa una forma floreciente y perdurable.

Cada ramal de este ferrocarril a cada uno de los establecimientos in-
dustriales que se fundasen constituirfa un {instrumento} de mayor pros-
peridad, vy su prolongacion a Bolivia una arteria de progreso, civilizacién
y ensanche comercial, cuyo alcance no serfa diffcil de precisar”®.

Los términos expresados en el mencionado Memorial como en el oficio en-
viado por el intendente Agustin Gana Urzida a las autoridades gubernativas en
Santiago apoyando el ferrocarril Pica-Bolivia, vinieron a ser las ratificaciones de
algunas opiniones similares emitidas con anterioridad con este mismo propésito.
Me refiero, particularmente, a la demanda elevada por diversos residentes de
Iguique y varias empresas al Ministro de Obras Pdblicas durante el transcurso del
afio 1902 y a la comunicacién del propio Gana dirigida a este mismo personero
en el mes de diciembre de 1903, Del primero, suscrito por 119 firmantes®, se

8 “Nota del Iniendente de Tarapaci al Ministro de Obras Piiblicas referido a la selicitud para
construir un ferrocarrif entre Pica y Collahuasi”, Iquique, 7 de diciembre de 1605, en AITRE, vol. 2,
Copiador de Oficios 1905, sin fol.

% De estos 119 firmantes se destacaron empresarios como: Enrigue Zanelli y Manuel Chinchilla,
ademads de sociedades comerciales como: Gildemeister y Cia., The Tarapacd Water Works, etc. Sin
temor a equivoco, entre quienss suscribieron esta demanda estaban los comerciantes y empresarios
mds granados de Tarapacé, como igualmente las compafifas mds importantes. )
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desprende en toda su magnitud los alcances previstos en aquel entonces respecto
a la integracién econdmica con el pafs aledafio:

“La idea de construir un ferrocarril de Iquique a Bolivia ha sido desde
tiempo atrds la aspiracién y vehemente anhelo de los habitantes de Tarapacé,
que ven vinculada a la construccién de este ferrocarril la existencia futura
de Iquique; y que creen firmemente, que es cuestion de vida o muerte para
este territorio la solucién afirmativa o negativa de este problema.

Esta opinién que podrfa aparecer exagerada, a primera vista, no o es
en realidad, porque, efectivamente, agotado y concluido el salitre —cuyos
dias como se sabe estdn contados— Iquigue, o mejor dicho la Provincia de
Tarapacd, estd condenada fatalmente a volver a ser la caleta de pescado-
res de no hace muchos afios; y los veinte mil hombres que trabajan en la
pampa salitrera, y los pobladores de las distintas ciudades, villas y puer-
tos, que suman ochenta mil habitantes, v que no viven sino, directa o in-
directamente, de la industria del salitre, estdn condenados fatalmente tam-
bién a emigrar obligados por la falta de trabajo.

Para prevenir este mal que aparece con caracteres de tanta gravedad
existe el remedio de la construccién del ferrocarril a Bolivia: este ferroca-
rril puede dar vida propia a Tarapacd, suministrdndole otros elementos
de existencia que la industria salitrera; €1 podria en contacto inmediatamen-
te a Chile y Bolivia, vaciaria la rica zona central de esta (iltima Repidblica
ent los mercados de Chile y en la Reptiblicas del Norte; Hevarfa a los pro-
ductos de Chile, del Perd y los de mas al norte al consumo boliviano;
marcaria rumbo y encauzaria la corriente de exportacién de la vecina Re-
piblica hacia el Pacifico; y que mediante este intercambio comercial, se
acrecentaria la rigueza de ambos pafses, y quedaria cimentada en bases
inconmovibles la paz y la armonia reciproca, asegurandose as{ para siem-
pre la vida propia y permanente de este territorio™.

Del segundo, en tanto, es posible derivar la posicién favorable del Intendente
a esle proyecto quien justificd los intereses locales a través de las conveniencias
nacionales:

“La aspiracién mds general, el anhelo més constante v el deseo mds
vehemente de los mandatarios y habitantes de esta Provincia, ha sido la
construccion de un ferrocarril que pueda penetrar en las comarcas de la
vecina Repiblica del oriente.

% “Solicitud de los vecinos de Iquique referido al ferrocarril a Bolivia”, Iquique, 22 de junio de
1902, en AMIOP, vol.1608, sin fol.
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En comicios piiblicos, en comunicaciones oficiales y en representacio-
nes de caracterizados vecinos dirigidos al Supremo Gobierno se ha deja-
do constancia que a dicha obra se encuentran vinculados los intereses
mds caros y mds vitales de Tarapacd, comerciales, politicos e industria-
les, v hasta los que se refieren a su conservacion y a su propia existencia.
Consumido v agotado el salitre y ciegas las fuentes de.riquezas que en-
cierra el corazon de este vasto territorio todo perderia su valor; la desola-
citn v la ruina imperarian con su manto de soledad, y 1a arena del dester-
to volveria a cubrir el paso del hombre que agotd su ingenio y sus esfuerzos
en bien de su patria y de la fortuna pdblica.

Ese ferrocarril vendrfa a ser (...}, un magnifico explorador de las regio-
nes desconocidas de Tarapacd, en las cuales se sabe que existe un rico la-
boratorio quimico de las sustancias més valiosas y productos mds precia-
dos; alli se encuentran minas de oro, de plata, de cobre, manganeso,
aluminic, mercurio, etc., enormes yacimientos de sal comiin capaces de
abastecer al mundo entero; sales potdsicas, sddicas, azufre en abundan-
cia, ricos yacimientos de bdrax; sustancias colorantes aplicables a la indus-
tria; ricos productos, en fin, de variadas e interesantfsimas aplicaciones;
pero acerca de cuya verdadera cantidad, calidad y naturaleza reina casi
completa ignorancia.

En otros términos, la implantacién de un ferrocarril hasta la frontera
boliviana, seria la conquista de la futura prosperidad de Tarapacé y el
ensanche seguro del comercio y de los intercambios con la vecina Repu-
blica de Bolivia. De modo que para Chile y para Tarapacd especialmente,
una obra semejante es de un beneficio imponderable™®,

Todas estas expresiones fueron un reflejo claro que, hacia principios de la déca-
da de 1900, parte significativa de la comunidad tarapaquefia ya tenia una estrategia
de desarrollo distinta a la del Estado nacional, v que ésta pasaba por entender a la
iniegracién econdmica con Bolivia —y también con el noroeste argentino y el sur
peruano- como un elemento central para posibilitar la “articulacién arterial de la
riqueza” tan deseada para superar el travma del rentismo salitrero. Una opcién
adicionalmente potenciada a partir de la existencia de hecho de una “frontera abier-
ta” entre Tarapacéd y Bolivia que se ejercid, desde los primeros dias de la administra-
cién chilena de este territorio, por medio de un intercambio informal, persistente y
creciente que las autoridades de la época nunca pudieron detener y menos regular®,

% “Informe del Intendente de Tarapacd al Ministro de Obras Pdblicas sobre el ferrocarril de
Patillos a Sillillica”, Iquique, 3 de diciembre de 1903, en AMIOP, vol. 1668, sin fol.

" Detallados informes de este dindmico proceso de comercio informal entre Tarapacd v Bolivia
durante la primera década de administracién chilena se registran en: “Comunicado del Subdelegado
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En el transcurso de la década de 1920 la propuesta del ferrocarril entre Iquique
y Bolivia debi6 enfrentar la existencia de dos vias férreas vecinas que ya conecta-
ban el territorio boliviano con el océano Pacifico desde hacfa varios afios y que en
este momento estaban en franca expansion: el de Arica a La Paz y el de Antofagasta
@ Oruro®, Esta realidad le imprimi6 una mayor dificultad a la justificacién y valida-
cién del anhelo de muchos iquiquefios de traspasar la cordillera mediante un tren
de largo alcance; inconveniente que se intenté sortear arguyendo, por una parte,
ciertas ventajas comparativas asociadas a la mayor rentabilidad del trazado ferro-
viario que debia cruzar la geografia de Tarapacd y, por otra, a la imperiosa compe-
tencia y complementacidn circulatoria que se darfa entre estas vias aledafias:

“Las pocas verdades obvias enunciadas, imponen la necesidad de unir
estos dos pafses con el mayor nimero posible de ferrocarriles para aprove-
char de la competencia, que permita franquear la altiplanicie transportando
mercaderias de una parte a otra con el mejor recargo posible de fle-tes.

Los dos ferrocarriles, los de Antofagasta y Arica, seréan deficientes en
extremo antes de veinte afios para atender las necesidades del intercam-
bio comercial entre ambos paises, y [es porque] ellos no se extienden por
la zona de las vetas mineras més ricas de Chile y Bolivia como llegaria a
extenderse el ferrocarril de Iquique a Rio Mulatos, Potosi y Sucre, cen-
tros de actividad que se ubican casi en el mismo paralelo 20 vy se dirigen
al Chaco Boreal para conducirnos al Atldntico por el Paraguay, atrave-
sando bosques, vegas, sotos y territorios fértiles de cuya produccién ne-
cesitan las industrias chilenas. Lo mismo dirfamos del ferrocarril Iquique,
Oruro, Cochabamba, Santa Cruz y Puerto Pacheco™,

Como se puede derivar, estos argumentos merodearon definitivamente el
entendimiento analitico respecto a la integracién subregional en el 4mbito de la

de Pozo Almonte, Luis Cevallos, al Jefe Politico de Tarapacd sobre internacién de mercaderias
desde Bolivia”, Pozo Almonte, & de diciembre de 1882, en AIT, vol. 2, sin fol.; “Cuenta de Ias
entradas registradas en Ia Subdelegacion de Canchones”, Iguique, 29 de abril de 1883, en ATT, vol.
7, sin fol.; “Informe del Subdelegado de La Tirana, José Silva, al Jefe Politico de Tarapacd en
relacidn al comercio boliviana”, La Tirana, 3¢ de abril de 1883, en AIT, vol. 7, sin fol.; “Oficio del
Subdelegado de San Lorenzo de Tarapacé, Ismael Aguilar, al Jefe Politico de Tarapac4 informando
sobre el comercio informal desde Bolivia”, Tarapaci, 1 de febrero de 1885, en AIT, vol. 7, sin fol.;
“Informe de la Aduana y Tesoreria de Iquique sobre el trafico comercial desde Bolivia”, Iquique, 24
de mayo de 1880, en AIT, vol. 13, fol. 10,

Bl ferrocarril Antofagasta-Oruro se inicié en 1872 llegando, en una primera etapa, a la estacién
Carmen Alto. En 1883 una concesidn le permiti6 extender sus ramales hasta la frontera con Bolivia.
Eltren Arica-La Paz se comenz6 a construir en 1909 tras el fracaso de distintas Heitaciones publicadas
habilitadas desde 1905. Se inauguré casi cuatro afios después, el 13 de mayo de 1913.

 La Provincia, Iquique, 16 de noviembre de 1920, p. 3.
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economia politica. Es decir, insertaron la propuesta del ferrocarril Iquique-Boki-
via en el contexto de una visién mds genérica que partia por la habilitacién de un
delicado engranaje y coexistencia de los distintos trazados ferroviarios mencio-
nados bajo la direccién de un modelo de desarrollo regional, modelo que debia
tomar en cuenta equilibradamente los intereses locales, los de las provincias ve-
cinas, los del Estado chileno e, incluso, los de 1a propia Bolivia. En consecuen-
cia, la viabilidad del tren hacia territorio boliviano por Tarapacd no se vinculé
directamente a las maquinas a vapor que va estaban operando en Arica y Antofa-
gasta, cuestién que minimizaba su financiamiento a ojos del fisco; sino a la posi-
bilidad cierta de implementar una herramienta econdmicamente muy rentable
tanto en referencia a sus propias potencialidades comeo a las influencias producti-
vas que podia llegar a ejercer en otros dmbitos derivados. Asi, el articulo apareci-
do a fines de 1920 inaugurd la temdtica de la vinculacién comercial Atldntico-
Pacifico como parte de los alcances mas globales de esta ruta por la integracidn,
1o que hoy se llaman los corredores biocednicos.

3. CONCLUSIONES

La provincia de Tarapacd, a diferencia de Arica y Antofagasta, no logré nunca
contar con un tren que partiera de la costa y alcanzara el altiplano traspasando la
frontera hacia Bolivia. Contra este anhelo oper6 principalmente la definicién es-
tratégica del Estado chileno ante una opinién local que ponia frecuentemente en
cuestionamiento su modelo rentista salitrero para validar sus propuestas regionalis-
tas. Sin embargo, a pesar de este fracaso por conciliar los intereses estatales con
los provinciales, el desenvolvimiento social de este gjercicio colectivo de pensar
el desarrollo regional y la integracién conllevé una serie de interesantes ideas
gue todavia tienen vigencia. Entre estas, la mds interesante resultd aquélla que
puso en el tapete 1a necesidad de tomar en cuenta la variable regional a la hora de
definir las pauntas nacionales respecto a las relaciones internacionales adscritas a
dreas territoriales especificas. Es decir, més que una metodologia bilateral, debfa
operar un mecanismo funcional que tomara en cuenta los requerimientos endo-
genos de las zonas involucradas, es decir, una suerte de esquema trilateral con
actores de distinta naturaleza: dos Estados y una region.

Es un hecho que los trenes de penetracién no pasaron de ser mds que fantas-
mas en el desierto, también tuvieron la misma suerte los planteamientos de desa-
rrollo regional e integracidn, no obstante lo discutido, lo reflexionado y lo plan-
teado en aquella época pone en el tapete que las aspiraciones de desarrollo regional
formuladas entre las décadas de 1880 y 1930 fueron mas que una retdrica
discursiva, llegando a ser un ejercicio social colectivo.
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