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RESUMEN

Este articulo describe y analiza las distintas propuesias, enunciadas entre 1864 y 1936, que buscaron
establecer un mecanismo estratégico de integracion econémica entie la provincia de Tarapacd, Boli-
via y el noroeste argentino, y lo contextualiza en la discusion puiblica epocal dada entre la adminis-
tracion central del Estado chileno y actores regionales respecto al tema del desarrollo econdmico
tarapaquerio.

ABSTRACT

This article describes and analyzes the distinct proposals enunciated benveen 1864 and 1936, that
sought to establish a strategic mechanism of economic integration among the province of Turapacd,
Bolivia and the northwest of Argentine, and put it the context of the public discussion of those years,
given among the central administration of the Chilean state and regional actors regarding the theme
of Tarapacd economic development.

INTRODUCCION

La pronta normalizacion de la mineria del salitre impulsada por Chile en la provincia de
Tarapacd. una vez asentada su administracién a comienzos de la década de 1830, no sélo
conllevé un propésito inmediato, el conseguir recursos frescos para financiar la guerra con
Perd y Bolivia (Sater 1984), sino ademds un objetivo mediato. como el sostener
monetariamente un irrenunciable afén modernizador y civilizador (cfr. Balmaceda 1881;
Subercaseaux 1997: 89-105).

Esta ansia modernizadora impuso a la economia tarapaqueiia una sujecion constrefi-
da a la riqueza aportada por el nitrato de sodio, lo que en el transcurso de su aplicacion se
tradujo en la implementacion de una estrategia de desarrollo que s6lo tomé en cuenta los
requerimientos estatales®. Lo anterior, rdpidamente se convirtid en un factor catalizador de
descontento social, demandas y proyectos que emanaron desde diversos dmbitos de la co-
munidad local, tales como empresarios, comerciantes, municipio, intendencia, gremios, et-
cétera. En su conjunto, ambas dindmicas derivaron en un gran debate piiblico que duré mds
de seis décadas, tensionando a casi todos los actores regionales en relacion al Estado chile-
no (Castro 1995: 32-66; 1999: 390-433).

Uno de los contenidos mds intercsantes de este debate fue el planteamiento de inte-
gracién econémica con Bolivia y el noroeste argentino. Entendida esta propuesta como
parte medular de una estrategia de desarrollo distinta a la estatal, no s6lo tom6 en cuenta los
elementos histéricos de este circuito comercial. sino ademds un pardmetro conceptual que
la entendié mds alld de una accion, si se quiere natural. entre dos espacios cercanos. De esta
manera, el desafio de la integracién econémica tuvo sentido, para los tarapaquenos de en-
tonces, en la medida que aceleradamente se constituyé en un mecanismo integral, potenciador

*Este tema ha sido latamente analizado por la historiografia chilena, describiendo dos posturas gencricas.
Una, que ha entendido a la industria salitrera como un polo de desarrollo. Otra, como un enclave econémico. Entre
ambas. una tercera perspectiva ha propuesto a la mineria del nitrato como un enclave en términos regionales (lano
reproduccion de beneficios en el espacio de extraceion) y como un polo de desarrollo para el espacio nacional
(2anancias para la zona central de Chile). Para una revision exhaustiva de estos planteamientos en el mismo orden
descrito. ver Cariola y Sunkel (41982). Pinto y Ortega (1991), Ferndndez (1983}, Gonzélez (1987a).
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y privilegiador de los componentes socioeconémicos endégenos, ademds de facilitador de
un conjunto de iniciativas locales, con la capacidad de sobreponerse a las dindmicas propi-
ciadas desde el Estado y proyectar a la economia de Tarapacd en el largo plazo y con la
menor recurrencia de ciclos inestabilizadores.

La descripcién y andlisis de las caracteristicas de estas propuestas de integracién eco-
némica con Bolivia y el noroeste argentino serdn el propésito central a exponer en este
articulo. Del mismo modo. la revisién de algunos componentes de estos proyectos de desa-
rrollo regional, el contexto histérico en que se dieron y el grado de internalizacién que
alcanzaron en la sociedad tarapaqueiia de fines del siglo XIX y comienzos del XX.

LA PROBLEMATICA DEL DESARROLLO REGIONAL, LA ESTRATEGIA RENTISTA
DEL ESTADO CHILENO Y LAS PROPUESTAS ECONOMICAS LOCALES

La estrategia de desarrollo econémico estatal adscrita a la cuantiosa renta salitrera rdpida-
mente se mostré ante la sociedad tarapaquefa como precaria e inestable (Castro 1995: 34-
44; 1999: 390-403)°. Por una parte, constantes ciclos depresivos asociados a una peligrosa
cesantia cada cierto tiempo ponfan en alerta tanto a las autoridades provinciales y agentes
de Estado vinculados a la regién como a la opinién puiblica de Tarapacd y Santiago (cfr.
Gonzidlez 1987a: 3-13)*. Por otra, la reproduccién de los beneficios de esta politica econd-
mica se expresaba claramente asimétrica. Mientras en la zona centro-sur del pais se hacian
grandes inversiones urbanas financiadas con la renta obtenida a través de la explotacién del
salitre y, ademds, se propiciaba un constante impulso a la agricultura e industria por medio
de una demanda claramente inducida®, en el espacio de extraccién abundaba la incertidum-
bre social y la falta de infraestructura bdsica en puertos, pueblos y oficinas, sin tomar en
cuenta una casi nula diversificacion productiva®.

Ante este cuadro, los actores tarapaquefios prontamente se vieron en la necesidad de
configurar una estrategia de desarrollo econémico regional que minimizara esta incertidum-
bre endémica, sobre todo a través de la instauracién de elementos no sujetos a la reproduccion
de la renta salitrera y que, adicionalmente, solventaran una economia local de largo plazo
indemne a las recurrentes crisis factuales emergidas de la explotacién del nitrato de sodio.

" Esta estrategia se solvento en tres componentes: 1) hiegemonia minera, que se entendia respecto a la
provincia de Tarapacd exclusivamente en torno a la extraceidn del salitre, impidiendo en los hechos la explotacién
de otros minerales: 2) especializacion productiva, que condicionaba a la cconomia tarapaqueiia a una nula
diversificacion estructural: 3) inhibicion de polos de desarrollo locales, que implicaba en el ambito regional
obstaculizar iniciativas que cambiaran la prioridad de la obtencion de la renta salitrera.

*En relacién a los ciclos depresivos de la industria salitrera, su nefasta lacra de cesantia y el temor social
que provocaba en la capital, consultar £/ Mercurio de Santiago de 1a época.

¥Nos referimos en este caso, siguiendo a Gonzdlez (1987a; 4), al propdsito gubemnativo de convertir a la
creciente poblacién que vivia y trabajaba en la pampa y puertos salitreros en un mercado irrestricto para los
productos agricolas y alimenticios de la zona central de Chile. Una politica que llego incluso a restringir de modo
premeditado algunos cultivos locales para cumplir con tal fin. Por ejemplo. la prohibicién mediante ¢l Decreto Ley
N® 550 de 1925 para plantar vifiedos y elaborar vino que afecté a los distintos valles y oasis de Tarapaca. Esta
accion. en su momento, se entendié en diversos circulos tarapaquenos como una actitud antiperuana y centralista.
Los alcances de esta medida y la respuesta de los principales afectados, los agricultores del oasis de Pica, en: ITPA,
vol. 28, Libro Confidenciales Enviadas y Recibidas 1926, Oficio confidencial N* 292 del Intendente de Tarapacd
al Subdelegado de Pica, Iquique 10/3/1926, sin fol.

“Los temas mis candentes en este dmbito fueron el del agua potable, red de alcantariliado e instalacion
portuaria. Existiendo notables deficiencias en este tipo de infraestructura urbana, no sélo actué como un catalizador
de descontentos masivos y consensuados, sino ademds como un articulador de un discurso regionalista y
anticentralista oponiendo a parte importante de la comunidad tarapaquena con el Estado. Una relacion mds bien
descriptiva de este conflicte en Castro (1999: 410-416).
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Sin desconocer la importancia del oro blanco, lo que comenzaron a plantear al Estado
fue una propuesta mas global e integradora que no sélo reprodujera los beneficios en la zona
centro-sur del pais. sino también lo hiciera de modo principal en Tarapacd. Asi, los distintos
proyectos locales de desarrollo se articularon en torno a elementos alternativos y antagonicos
a la vision estatal impuesta desde los aparatos administrativos centrales (Ejecutivo y Parla-
mento). Una oposicién fundamentada en un funcionalismo economicista destinado a poten-
ciar los factores endGgenos, y en la necesidad de implementar una capacidad de gestion propia
para contrarrestar la existencia de un centralismo estatal que era visto como agobiante e inte-
resado. Es decir, permitir que algunas decisiones de este ambito y nivel se tomaran directa-
mente en la provincia y no en los pasillos de La Moneda y el Parlamento’.

Tres componentes bdsicos entrecruzaron las distintas propuestas, configurando un
complejo patrén estratégico. El primero apunté a la implementacién de una “industria agri-
cola”, tanto para abastecer el mercado interno como para comerciar sus productos en los
espacios econémicos aledafios. El segundo explicité la necesidad de expandir la extraccion
de minerales metdlicos y no metdlicos con el objeto de configurar una real “minerfa regio-
nal”, El tercero comprendia el desarrollo regional a través de una ligazén matricial con el
espacio subregional (Bolivia, noroeste argentino y el sur peruano), buscando establecer una
conexion para, por una parte, poder ampliar mercados en donde ubicar los anhelados exce-
dentes agricolas locales, como, por otra, lograr modernizar la economia provincial median-
te el fomento de una infraestructura —caminos, lineas férreas y puertos— viabilizadora de
esta integracion econémica (Castro 1995: 44-65). En sintesis, la pretension final de la estra-
tegia que contenia al conjunto de estas variables fue la de posibilitar una expansion estruc-
tural a partir de potencialidades internas.

Entendiendo estos tres componentes como esenciales y estrictamente complementa-
rios para afincar el modelo de desarrollo regional planteado, la integracién econémica con
Bolivia y el noroeste argentino adquirird —en el dmbito de la discusién publica llevada a
cabo en la provincia tarapaquena entre 1880 y 1940— una posicion privilegiada. No sélo
porque hacfa factible la expansion de la economia local mediante una minima relacion con
la zona centro-sur del pais, posicion justificada y entendida como una reaccién hacia el
centralismo estatal, sino ademads porque en este sentido habia una extensa experiencia his-
térica que hacfa mas entendible una economia regional enlazada con los espacios aledanos
que con la lejana zona nuclear de Chile. En otras palabras, era retomar una légica econémi-
ca recurrente, pero en un contexto propositivo explicito, estratégico, capitalista y
modernizante.

LA “CIRCULACION ARTERIAL DE LA RIQUEZA”, O EL PROYECTO REGIONAL DE
INTEGRACION ECONOMICA CON BOLIVIA Y EL NOROESTE ARGENTINO

La idea bésica del planteamiento de integracion econémica fue el de estructurar una plata-
forma, a través de mercados cercanos y potencialmente en expansién, que encauzara obje-
tivamente la propuesta de desarrollo regional. logrando crear incentivos crecientes a la

"Los requerimientos de este orden traspasaron todos los 4mbitos de la sociedad tarapaqueiia, describiendo
no tan s6lo un cardcter anticentralista y contestatario, sino ademds posicionando un planteamiento esencialmente
propositivo desde el punto de vista de una opeion regional de desarrollo econdmico. Algunos interesantes datos se
pueden revisar en: Billinghurst (1893: 8-9): ATT, vol. 301. Informe del Subdelegado de Challacollo, Cerro Gordo
5/3/1895. sin fol.; El Tarapacd, lquique 7/3/1913; El Nacional, lquique 28/8/1918: Las Cuestiones Sociales,
N 298, Iquique 10/3/1927,.p. 2.
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proyectada produccién agricola. explotacién minera y comercio internacional. Con esta
estrategia se pretendi6 desarrollar un flujo de intercambio econémico reciproco con Bolivia
y el noroeste argentino principalmente, como asimismo el implementar una dindmica
importadora y exportadora desvinculada de los centros administrativos del pais, aunque no
excluyente, y posibilitar que Tarapacd no siguiera siendo un mero espacio consumidor y
generador de renta por necesidades e intereses exdgenos.

Desde esta perspectiva, la economia tarapaquena debia sostenerse en sus propias po-
tencialidades no tan sélo para producir (minerales y especies agricolas diversas), sino tam-
bién para facilitar la circulacién de bienes y servicios hacia los espacios circundantes; con
ello la produccion de salitre pasaba a ser un elemento més dentro de una estructura mayor
(la economia regional), menos inestable y proyectada al largo plazo®.

Lo que buscé afanosamente este proyecto de integracién econémica fue el pasar de
una conducta estética (solventada por un Estado poderoso, lento y centralista) a una estruc-
tura dindmica que convergiera respecto a la articulacion de actores regionales y la participa-
cion de la administracion central. A esta idea acertadamente se la llamé, a mediados de los
afios treinta, la “circulacion arterial de la riqueza™.

En términos de su composicion, esta circulacién arterial configuraba dos planos mé-
viles, uno de interrelacion de mercados prioritarios y espacios directos (bolivianos, del no-
roeste argentino y el sur peruano, en este orden). y otro indirecto, facilitador de vinculos
comerciales con mercados subregionales mds lejanos, como la amazonia brasilefia y el
centronorte del Perd, ademds de la zona central de Chile, Europa y Norteamérica (ver es-
quema)'’. También fue entendida como un tramado que dependia de la implementacion de
vias de comunicacién comercial-productiva, de la experiencia histérica de circuitos mer-
cantiles entre estas regiones con Tarapacd, y del financiamiento de la infraestructura hace-
dora de la estrategia de desarrollo.

De estos tres elementos, la construccién de una red vial fue la mas importante. Com-
prendiendo rapidamente los distintos actores tarapaquefios que la tinica posibilidad de con-
cretar sus ideas de desarrollo era mediante una obligatoria construccion de nexos fisicos
como caminos y lineas férreas, vinculos que ademds sobrepasaban con creces los estableci-
dos en el circuito mercantil colonial y aun salitrero (cfr. Assadourian 1982: Sanhueza
1992:169-182; Ninez y Dillehay 1995), este tema adquirié preponderancia en el debate
ptiblico. Un protagonismo no sélo dado desde el punto de vista estrictamente macro-
propositivo, sino también por la puesta en escena de un conjunto de iniciativas privadas y
sectoriales que apuntaron hacia este norte. En este sentido, las rutas coloniales y salitreras
sélo eran dtiles en la medida que sefialaban un trazado suficientemente probado para reali-
zar el intercambio econémico, pero nada més. Habfa que proponer y llevar a cabo sistemas
camineros modernos que, adicionalmente, encadenaran las actividades econémicas pensa-
das en los postulados bésicos de la estrategia de desarrollo regional.

Producto de lo anterior, la integracién econémica se presenté como un sistema inte-
gral de comunicacion que se afianzaba en una arquitectura multidireccional sustentada en
algunos tramos bésicos. Caracteristica que posibilitaba una alta factibilidad de financiamiento,

* La Defensa de Tarapacd, Iquique 17/11/1934, pp. 6-7.

"1bid.

""Ciertamente que la posicion de los mercudos europeos y norteamericanos en este esquema de la “circulacion
arterial” estaba asociada a la venta de salitre. Por tanto, la explotacion del nitrato no se enajenabu de esta estrategia
de desarrollo regional. sino que mds bien se integraba como una variable articulada, sujeta a la concrecién de una
economia local entendida en el-largo plazo, y alejada de los propésitos rentistas del Estado chileno.
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a pesar de su calidad de megaproyecto, al concebirse mediante la ejecucién de etapas sucesi-
vas en el tiempo —que podian cambiar de prioridad— hasta configurar el circuito completo.

La diferencia de esta directriz propositiva respecto a lo que el Estado chileno venia
haciendo desde la década de 1880 radicé en que este tiltimo sélo implementd y fomenté una
vialidad que aseguraba la obtencién de la renta salitrera, es decir, caminos y lineas férreas
limitadas en su potencialidad econdmica. ademds de disfuncionales a una estrategia de de-
sarrollo regional como ésta''. En este escenario, los distintos proyectos camineros y
ferrocarrileros integracionistas que se presentaron a la luz ptiblica durante el ciclo expansi-
vo del salitre, que en estricto rigor comenz6 antes de la administracién chilena, se caracte-
rizaron por ser muy consistentes y coherentes a pesar de los elementos estructurales en
contra y de la diversidad de sus origenes. dando cuenta de la existencia de un proceso
propositivo maduro y no de aventuras empresariales coyunturales.

A pesar que en medida importante la minerfa del salitre modificé desde mediados del
siglo XIX la intensidad del trifico mercantil colonial entre Tarapacd y las regiones aledanas

"' Una clara muestra de este alineamiento fue el trazado de los ferrocarriles privados y ptiblicos que se
construyeron en Tarapacid entre 1870 y 1930, todos ellos marcando un derrotero que no sobrepasé nunca la parte
occidental de la depresion intermedia. donde precisamente se encontraba la riqueza salitrera. Desde esta perspectiva,
el drea més oriental —de valles, precordillera y altiplano— quedd estratégicamente al margen para el Estado chileno
y para buena parte del mundo empresarial. En relacion al espacio andino de Tarapaci, el impacto de ciclo salitrero,
los aymaras v la estrategia cconémico-rentista del Estado chileno durante las primeras cinco décadas de su
administracién, ver Castro (2000), Gonzilez (1987h: 39-44; 1989: 24-31),
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de Bolivia y Argentina'?, la continuidad de este modelo de intercambio circular y subregional
constituyé un sélido fundamento experencial a la hora de las proposiciones. De algiin modo,
la persistencia exitosa y cotidiana de un comercio que se desenvolvia estructuralmente de
forma paralela a las necesidades mds estratégicas del Estado chileno (como el arrieraje del
noroeste argentino y boliviano, y la llameria andina) daba cuenta de la factibilidad de poten-
ciar esta dindmica histérica bajo un parametro estratégico y modernizador, dédndole un macro-
sentido a través de una estrategia de desarrollo emanada desde componentes endégenos. En
otras palabras, si este intercambio se habfa constituido en un soporte para la economia
tarapaqueria con medios precarios, perfectamente se podia acrecentar por medio de un con-
junto de infraestructuras que lo hicieran mds rapido, a un mayor volumen y conectando
mercados directos e indirectos sin importar la distancia.

El financiamiento de esta vialidad fue otro elemento central. Desde este punto de
vista, la l6gica usada por algunos actores tarapaquenos fue simple y directa. Entendiendo
este proyecto de desarrollo como parte de una propuesta que también beneficiaba econémi-
camente al pais. el Estado debia obligatoriamente comprometerse. Después de todo, éste
era un muy buen mecanismo para aumentar los ingresos fiscales. recursos que podfan llegar
a ser mds significativos que los aportados por el salitre:

“...aumentard la produccion actual [de salitre]. desarrollard las riquezas latentes en la pro-
vincia. acrecentard el intercambio entre Chile y Bolivia (y el noroeste argentino indirecta-
mente) y proporcionara nuevas entradas al Estado por los derechos aduaneros™”.

Precisamente, la manera mds eficaz de que parte de la renta obtenida por el Estado
chileno, a través de la explotacién del nitrato de sodio fuera reinvertida en esta regién como
un modo concreto de solventar la estrategia de desarrollo, fue proponiendo que se gastara
en infraestructura vial para la integracion econémica con Bolivia y el noroeste argentino;
mecanismo que debia necesariamente complementarse avalando un sistema de concesiones
a privados. Con esto, se buscé comprometer a la administracién estatal a asumir parte del
costo y no a descansar en la accién de empresarios individuales y aventureros.

LAS RUTAS PARA LA “CIRCULACION ARTERIAL DE LA RIQUEZA”

Los primeros antecedentes que hemos podido registrar respecto a la relacién de Tarapacd
con el suroeste de Bolivia bajo los parimetros modernizadores de integracién econémica
datan de 1864. Ese ano, a raiz de los intereses mineros del empresario boliviano Aramayo,
se impulsé la formulacién de un proyecto que buscé unir Oruro con la provincia tarapaquena,
particularmente con Iquique'. El disefio, elaborado por el ingeniero Hugo Reck. demarca-

"*Nos referimos a la vieja dindmica comercial —entre el siglo XVII y la primera parte del XIX— que
consigno, entre otras transacciones, el porteo de agua de Pisagua y Arica hacia Huantwaya ¢ Iquique. el ingreso de
insumos diversos desde Bolivia y el mismo noroeste argentino destinados a las labores mineras, a la venta de vino
y aguardiente piqueno a Potosi, Atacama, etc., y, por supuesto, a la salida de la plata hacia el Pert y otros mercados
de la metrdpoli. Una vision general de la economia tarapaqueiia en el periodo colonial en Villalobos (1979).

"AMIOP, vol. 1608, Informe sobre el ferrocarril Patillos-Sillillica, Iquique 29/2/1904, sin fol.

" Pensamos que el proposito explicito y primordial de Aramayo al impulsar este proyecto ferroviario era
conformar una estructura vial que le permitiese sacar de modo rdpido. seguro v econémico el mineral de plata
orurefio de su propiedad; sin emburgo, los alcances potenciales y estratégicos de su iniciativa superaron largamente
este fin, dando comienzo formal a la viabilidad y factibilidad de lo que mds tarde los tarapaqueiios llamarian la
“circulacion arterial de'ta riqueza”. Cuestion mas que relevante si tomamos en cuenta que hacia fines del siglo XIX
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ba una via ferroviaria que, conectdndose en el sector de La Noria con el ferrocarril salitrero,
que ya llegaba a Iquique, subia por el pueblo agricola de Pica hasta internarse hacia el
oriente siguiendo una ruta al sur de la laguna del Huasco. Desde este punto, pasaba por [sma
al suroeste del salar de Empexa, ya en pleno territorio boliviano, para, bordeando el lado
occidental de este salar, llegar finalmente a Oruro, La localidad de Oruro, sin duda, signifi-
caba ademds comunicacion directa con La Paz".

Si bien no tenemos mayores antecedentes de este proyecto, podemos describir con
cierta claridad sus objetivos: primero, incentivar la explotacién minera potencial de los
sectores aledanos a la linea del tren y tener, ademds, un punto de salida ubicado estratégica-
mente; segundo, generar una palanca para la movilidad comercial permanente entre, a lo
menos, Tarapacd y Oruro. buscando por una parte la salida de productos bolivianos hacia el
exterior por Iquique, como por otra, la internacion de mercaderias por este mismo puerto a
los territorios orurenos: y lercero, potenciar la actividad agricola, especificamente la de la
zona de Pica, con el fin de abastecer a un bajo costo a las faenas extractivas de nitrato de
sodio en Tarapacd y de plata en Oruro, como igualmente a la minerfa que se implementara
en el espacio andino fronterizo entre estas dos regiones a propésito de esta via de comunica-
cién'®,

En 1880. el ingeniero Lastarria retomari integralmente el proyecto del ferrocarril a
Oruro. Utilizando el estudio de Hugo Reck. priorizard un uso comercial de esta via, ligan-
dola a la salida y entrada de productos transables, y dejando en un segundo plano la promo-
cién productiva minera y agricola, mas no descartdndola, ademds de explicitar la necesidad
de conectarse con la ciudad de La Paz"". La iniciativa de Lastarria, a pesar de las diferencias
de énfasis, consolidard la estrategia econémica del ferrocarril promovido por Aramayo die-
ciséis afios antes, demostrando la viabilidad y necesidad de la integracién subregional para
potenciar y consolidar la produccién de salitre, una mineria que ya dejaba entrever la in-
mensa cantidad de insumos que demandaria para poder funcionar con los niveles de creci-
miento que alcanzo posteriormente. Este alcance fue decididamente asumido por las autori-
dades administrativas chilenas de Tarapacd, logrando incluso que el gobierno central, a
través del Ministerio de Obras Piblicas, implementara un grupo de estudio para el proyec-
tado ferrocarril entre Iquique y Bolivia. Esta comisién. integrada por Aurelio Lastarria en
calidad de jefe, Alejandro Bertrand, el ingeniero Stenilem y el ayudante Nifez, culminé
sus labores a fines de 1881'%.

En el afio 1885 los intentos por conectarse con Bolivia a través de una via moderna
vuelven a resurgir. Esta vez un empresario minero, Francisco Bascuidn, solicitard al Minis-
tro del Interior permiso para construir un camino carretero entre Iquique y la frontera boli-

Oruro se convertiria en lu principal zona productora de estafio v los Aramayo en uno de sus barones. Desde esta
perspectiva, 8i ¢l ferrocarril en cuestion se hubiese concretado, habriamos estado en presencia de un escenario
econémico mas dindmico al conjugarse la minerfa del salitre de Tarapacd con la del estaio de Oruro mediante un
cordén umbilical facilitador de la circulacion de bienes y servicios en un espacio subregional como el descrito.
Antecedentes sociales y econdmicos de la familia Aramayo como una de las principales productoras de plata y
estano boliviano en Klein (1997: 161-196). Mitre (1981),

S AMIOP, vol. 1608, Informe del Intendente al Ministro de Obras Piblicas respecto al proyecio del ferrocarril
de lquique a Bolivia, Iquique 7/6/1902. sin fol.

'°Es conveniente recordar que ¢l proyecto ferroviario de Aramayo vino a dar sustancia a la ley peruana del
28/8/1856 que habia declarado a Iquique puerto de depdsito y de transito para las mercaderias bolivianas (Lopez
1910). una determinacién que si bien comprendi6 la construceion de un muelle v la habilitacion de una aduana, no
consignd la implementacion de un camino moderno de internacion.

" Tbid.

" AIT, vol. 23, Oficio sabre el ferrocarril boliviano. Iquique 19/11/1881. fol. 43.
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viana con el fin de lograr una conexidén expedita con los yacimientos mineros de la provin-
cia de Lipez". Sin embargo, lo novedoso de esta empresa no estard en la solicitud de
Bascufidn®, que cra estrictamente funcional en torno a la promocién de la mineria
tarapaqueiia, sino en la reaccion de Gonzalo Bulnes en su calidad de mdxima autoridad
provincial. Por primera vez un actor regional de primer orden en el ambito de la administra-
cion chilena, en este caso el jefe politico de Tarapacd. explicitard los contenidos estratégi-
cos diseflados detrds de estos proyectos:

“La ejecucion de un camino carretero entre este puerto v Bolivia (...) crearia para esta
ciudad una vida permanente ddndole la riqueza del comercio de transito y de expendio de
las mercaderfas y productos que se usan en aquellos centros mineros (...). Todo lo que sea
unir Bolivia y Chile, atando por lazos comerciales la vida y el desarrollo de aquel pais al
nuestro, me parece que es la primera obra a que debe propender una administracién que
tenga en vista la grandeza futura del pais™'.

No cabe duda de que en el pensamiento de Bulnes la posibilidad de articular una
economia regional de largo plazo no pasaba por privilegiar la mineria del nitrato, sino mas
bien por incentivar un circuito vial capaz de sostener la mdxima produccién local como del
espacio fronterizo circundante. Para ello, habia que ofrecer canales de circulacién accesi-
bles y que llevaran, casi obligadamente, los distintos productos, generados y demandados
por las actividades econdmicas impulsadas por este camino. a través de todo el territorio
tarapaqueno.

Lo que Gonzalo Bulnes lo plante6 de forma genérica, su sucesor, Anfion Muifioz, lo
manifestard estadisticamente un afio después, dejando en claro los conceptos econémicos
que respaldaban esta pretension integracionista:

“La importacién de mercaderias extranjeras que en los cuatro primeros aiios de la ocupacion
chilena de este territorio fue en progresién creciente hasta alcanzar en 1883 a la suma de
$ 3.529.437 bajé en cl ano 1885 a $ 1.944.241. La causa de esta notable disminucion se
atribuye, en gran parte. a haberse paralizado la importacién a Bolivia por la frontera de este
departamento. Desde esa época el comercio de internacién a ese pais se hace por la via de
Mollendo. Serfa de grandisima importancia para el futuro desarrollo i engrandecimiento de
esta Provincia si se llegara a obtener la suspension de la prohibicién expresada, lo que tam-
bién redundaria en grandes beneficios para la vecina repiiblica. Entonces serfa llegado el
caso de construir un ferrocarril desde este puerto de Iquique hasta el interior internandose
por la frontera boliviana para dar vida e impulsar numerosas industrias i asegurar permanen-
temente la vida de este importante puerto™.

El objetivo de tener afincada socialmente una propuesta de integracion econdmica
ligada a la posibilidad de un desarrollo regional de largo aliento comenzard hacia la década
de 1890 a inundar a los mds amplios sectores de la administracién provincial, demostrando-
se con ello el grado de internalizacién de esta idea en la opinién publica de Tarapacd. Asi, el

" AIT, vol. 79. Oficio N 449 del intendente al Ministro del Interior en relacion a la solicitud para construir
un camino a Bolivia, Iquique, marzo de 1885, fol. 84.

* Este vinculo con Lipez es prehispanico y de suyo interesante, incluso en el periodo colonial temprano
donde se han registrado complejos procesos migratorios indigenas asociados a patrones de asentamiento. Para una
revisiGn mis particular de este punto consultar Martinez (1998),

2 AIT. vol. 79. Oficio N° 449 del Intendente al Ministro del Interior en relacion a la solicitud para construir
un camine a Bolivia, Iquigue, marzo de 1885, fols. 84-86.

AT, vol. 76. Memoria de la Intendencia de Tarapacd, periodo 1 de abril de 1885 a I de abril de 1886,
Iquique 25/4/1886. sin fol. =
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impulso inicial establecido por Gonzalo Bulnes en 1885 y Anfién Mufioz en 1886 serd
retomado por la municipalidad iquiquena en 1894, Esta reparticion solicitard al Congreso
Nacional la concesién de un ferrocarril a vapor entre Pintados y el pueblo de Pica®, con el
propésito primordial de dinamizar la actividad agricola del oasis, aparte de los ya consabi-
dos impulsos a la mineria y al comercio.

Como se explicitd en el periddico La Patria, el efecto principal del acometido munici-
pal fue el de dar cuenta, no obstante las variaciones propias a una etapa preludial, el grado
de consolidacion que tenfa en los actores mds dindmicos de la provincia. de la necesidad de
plantear en sus planes desarrollistas a la trilogia comercio, mineria y agricultura como un
todo estratégico indisoluble:

“Seria dificil calcular a Us. toda la importancia que encierra el proyecto de la Ilustre Muni-
cipalidad para construir un camino de hierro; a su realizacion ird vinculado el desarrollo no
s6lo de la agricultura, sino mui especialmente de la mineria y la explotacion de ricas sustan-
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cias como el borax y el azufre que existen abundantisimos en la frontera de Bolivia

Bajo este prisma, el llegar a Pica no fue mas que una excusa prictica para afianzar la
linea férrea a la frontera y desde alli hacia las ciudades bolivianas de Oruro, La Paz y
Cochabamba, como también el desafiante noroeste argentino.

La ruta de Pica para llegar a Bolivia se convertird en un tema recurrente. Varios fueron
los factores que llevaron a buscar esta alternativa vial: primero, el que esta zona tuviera el
mayor potencial agricola de la provincia, sustrato bdsico para, por ejemplo, abastecer una
creciente demanda asociada a la esperada expansién de la minerfa local; segundo, el que la
ruta piqueiia fuera de antigua data y, por tanto, un cauce natural desde fines del siglo XVII
del comercio con Bolivia y el noroeste argentino (cfr. Bermidez 1987: 22-29; Gonzdlez
1991: 193-268: Odone 1994), cuestion reafirmada por el hecho de que mantenia, hacia los
afios 1900, su importancia y vigencia como camino tropero de envergadura (Gonzilez
1991: 193-268), y tercero, el encontrarse al interior de este oasis la mayor y mds variada
reserva minera de Tarapaca.

El interés por estos recursos mineros fue avalado por un conocimiento que databa, al
menos, desde mediados del siglo XVIIT (Villalobos 1979:141-149), lo que hizo de este
factor el argumento mis importante para demandarle al Estado la concrecién de una via
integral a través de esta ruta. A partir de distintas prospecciones que habian demostrado la
existencia de importantes vetas de borax, azufre y cobre, el 4 de julio de 1910 el Ministerio
de Obras Puiblicas decide realizar un contrato con el ingeniero Alfredo Castro para construir
un ferrocarril de penetracion econémica que, pasando por Pica, uniera Pintados y Collahuasi®.
Un proyecto estimado en $ 5.656.160 oro y que pretendia no sélo explotar los minerales en
cuestion, sino ademas ejecutar un primer paso de integracion comercial al ubicarse, en una
primera etapa, su destino terminal en la frontera con Bolivia, v darle cabida al interés por
los recursos agricolas de Pica, Matilla y Quisma®.

La maduracién de este diseno estratégico regional encontrard, hacia comienzos del
siglo XX, la consolidacion de dos elementos. Uno, que los contenidos centrales de los
diversos proyectos viales de integracion subregional obligadamente consignaron el fomen-
to de toda la potencialidad econdmica tarapaquefa para tener el cardcter de tales. Dos, que

* La Patria, Tquique 21/8/1894.

* Ibid.

= AMIOP, vol. 2269. Ferrocarriles en estudio v construccion, Santiago 1910-1919. sin fol.
* Ibid. "
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buscaron la ampliacién del soporte social tarapaquenio adscrito a esta opei6n, permitiendo
que no solo fueran los empresarios y la administracién provincial (Intendencia y Munici-
pio) los promotores de la integracion econémica, sino ademds los partidos politicos, las
organizaciones sindicales. la prensa, comerciantes menores, etcétera.

Este proceso de maduracion de la propuesta de integracién econémica, junto al con-
vencimiento de distintos actores regionales de su viabilidad y necesidad, mis la clara evi-
dencia de que la minerfa del salitre era un derrotero con fecha de finiquito posibilitarin
conformar en plenitud los elementos estratégicos que esta idea contenfa. En razén de estos
argumentos, el Memorial Municipal elaborado en 1904 representard la consolidacion del
proceso propositivo que hemos descrito:

“La construceién 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 otros con la linea
actual de los ferrocarriles salitreros, y es viva aspiracién de los residentes de esta provin-
cia. Con dicho ferrocarril este puerto adquirird suma importancia, como se abrirfa al co-
mercio de importacion i exportacion con la vecina Repiiblica de Bolivia i va se hacen
gestiones ante el Supremo Gobierno sobre la necesidad de abrir este puerto al comercio de
Bolivia: siendo este el tinico medio de impedir su completa ruina i abandono (...). La
probable realizacién del canal de Panamad es otro factor mui digno de ser tomado en cuen-
ta, pues mediante la reforma de las obras del malecén i muelle ddrsena, construido en
parte en esta bahia, (...), quedaria transformado Iquique en un puerto de primer orden i
existiendo muelles, bodegas i demds medios para el embarque i salidas de las mercaderias
de importacién, combustibles, etc., como también salitre i demds productos de esta rica
zona del pafs i de Bolivia™.

Los términos expresados en este Memorial venian a ser la ratificacién de opiniones
similares emitidas con anterioridad con este mismo propésito. Nos referimos a la presenta-
cién elevada por diversos actores iquiquefios al Ministro de Obras Pdblicas en 1902, en un
acto con una clara connotacion de presion social, y a la comunicacién del Intendente de
Tarapacd dirigida a este mismo personero en 1903. Del primero, se desprende en toda su
magnitud los alcances previstos por los involucrados en la solicitud en relacién a la integra-
cidn econémica con Bolivia:

“La idea de construir un ferrocarril de Iquique a Bolivia ha sido desde tiempo atrds la
aspiracién y vehemente anhelo de los habitantes de Tarapacd. que ven vinculada a la cons-
truccion 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 opinion que podria aparecer exagerada. a primera vista, no lo es en realidad,
porque. efectivamente, agotado y concluido el salitre —cuyos dias como se sabe estin
contados— Iquique, o mejor dicho la Provincia de Tarapacd. estd condenada fatalmente a
volver a ser la caleta de pescadores 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 puertos,
que suman ochenta mil habitantes, v que no viven sino, directa o indirectamente, de la
industria del salitre, estdn condenados fatalmente también a emigrar obligados por la falta
de trabajo.

7 AMIOP. vol. 1608, Memarial de la Hustre Municipalidad de Iquique presentado al Ministro de Obras
Piiblicas, Iquique 9/1/1904, sin fol. Este no s6lo fue un texto altamente sugerente para la época, sino ademds
contiene una sorprendente vigencia para la actual discusion que se realiza sobre esta materia en Iquique y Arica.
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Para prevenir este mal que aparece con caracteres de tanta gravedad existe el remedio
de la construccion del ferrocarril a Bolivia: este ferrocarril puede dar vida propia a Tarapaca,
suministrdndole otros elementos de existencia que la industria salitrera: €l pondria en con-
tacto inmediatamente a Chile y Bolivia, vaciaria la rica zona central de esta tltima Republi-
ca en los mercados de Chile y en las Repiiblicas del Norte; llevaria a los productos de Chile,
del Pert y los de mds al Norte al consumo boliviano; marcaria rambo y encauzaria la co-
rriente de exportacion de la vecina Repiblica hacia el Pacifico; y mediante este intercambio
comercial. se acrecentaria la riqueza de ambos paises, v quedarfa cimentada en bases
inconmovibles la paz y la armonia reciproca, asegurdndose asi para siempre la vida propia y
permanente de este territorio™,

Del segundo, es posible derivar la posicién favorable del Intendente a este proyecto,
justificando los intereses locales a través de las conveniencias nacionales:

“La aspiracion mds general. el anhelo mds constante y el deseo mds vehemente de los man-
datarios y habitantes de esta Provincia ha sido la construccion de un ferrocarril que pueda
penetrar en las comarcas de la vecina Repiiblica del Oriente.

En comicios publicos, en comunicaciones oficiales y en representaciones de caracte-
rizados vecinos dirigidos al Supremo Gobierno se ha dejado constancia que a dicha obra se
encuentran vinculados los intereses mds caros y mds vitales de Tarapacd. comerciales, poli-
ticos ¢ industriales, y hasta los que se refieren a su conservacion y a su propia existencia,
Consumido y agotado el salitre y ciegas las fuentes de riquezas que encierra el corazon de
este vasto territorio todo perderia su valor; la desolacién y la ruina imperarian con su manto
de soledad, y la arena del desierto volveria a cubrir el paso del hombre que agoté su ingenio
y sus esfuerzos en bien de su patria y de la fortuna piblica.

Ese ferrocarril vendria a ser. (...) un magnifico explorador de las regiones desconoci-
das de Tarapaci. en las cuales se sabe que existe un rico laboratorio quimico de las sustan-
cias mds valiosas y productos mds preciados; alli se encuentran minas de oro, de plata, de
cobre, manganeso, aluminio, mercurio, etc., enormes yacimientos de sal comiin capaces de
abastecer al mundo entero: sales potdsicas, sddicas, azufre en abundancia, ricos yacimientos
de bérax: sustancias colorantes aplicables a la industria; ricos productos, en fin, de variadas
e interesantisimas aplicaciones; pero acerca de cuya verdadera cantidad, calidad y naturale-
za reina casi completa ignorancia.

En otros términos, la implantacién de un ferrocarril hasta la frontera boliviana seria la
conquista de la futura prosperidad de Tarapacd y el ensanche seguro del comercio y de los
intercambios con la vecina Reptiblica 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 década del
1900. parte significativa de la comunidad tarapaquefia ya tenia una estrategia de desarrollo
distinta a la del Estado nacional, y que ésta pasaba por entender a la integracién econdémica
con Bolivia y el noroeste argentino como un elemento central para posibilitar la articulacién
arterial de la riqueza tan deseada para superar el trauma del rentismo salitrero. Una opcién,

* AMIOP. vol. 1608, Solicitud de los vecinos de Iquique referido al ferrocarril a Bolivia, Iquigue 22/6/1902,
sin fol. Esta misiva pablica fue ratificada por 119 firmantes, entre ellos empresas tales como Gildemeister y Cia.,
The Angela Nitrate Cfa. Ltda., The Tarapacd Water Works, etc., y particulares de la calidad de Enrique Zanelli y
Manuel Chinchilla. Sin temor a equivoco, los suscriptores eran los comerciantes y empresarios mds granado de
Tarapaca hacia comienzos del siglo XX. sin contar la importancia innegable de las Compaiiias Salitreras y de otro
tipo que adhirieron a esta iniciativa.

» AMIOP. vol. 1608, Informe del Intendente al Ministra de Obras Puiblicas en relacion al ferrocarril de
Patillos a Sillillica, Iquique 3/12/1903, sin fol.
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adicionalmente potenciada a partir de un concepto de frontera abierta que se sostenia, desde
los inicios de la administracion chilena de Tarapacd, a partir de un intercambio informal
persistente y creciente que las autoridades de la época nunca pudieron detener y menos
regular en propiedad™.

En este entorno, la solicitud de Enrique Squire, el 24 de octubre de 1903, para cons-
truir tres ferrocarriles hacia distintos puntos mineros de la provincia cercanos a la frontera®!,
vino a remarcar el planeamiento de las vias de penetracién como elementos destinados a la
expansion comercial-productiva bajo un criterio de integracién bilateral. El tramo Patillos-
Sillillica, el mds complejo y extenso, seguia un derrotero que sélo tomando en cuenta su
costo, sin duda no se acotaba en la explotacion de las borateras. sino que adicionaba —y
ambicionaba— la necesidad de traspasar el limite internacional®. En tanto, las lineas ferro-
viarias de Lagunas a Copaquire, al interior de Guatacondo, y de Patillos a Collahuasi, si
bien eran de menor dimensién, no desmerecian en el sentido de remontarse como trayectos
con pretensiones mds amplias que la de calzar con las minas existentes en esos lugares®.
Después de todo, Lagunas era un punto neurdlgico al sur de la provincia para llegar a la
costa, y Copaquire como Collahuasi eran factibles de conectar directamente para alcanzar
Sillillica e ingresar a Bolivia.

El 29 de enero de 1906, tomando en cuenta lo hondo que estaba calando en la provin-
cia tarapaquena el tema de la integracién econémica, el gobierno decide financiar mediante
la ley N°1.805 estudios para un posible ferrocarril fiscal entre Iquique y Bolivia (Anguita
1913: 99); una medida que se afianz6 al ano siguiente —el 16 de septiembre de 1907— al
autorizarse por medio de una concesioén a Rodolfo Rothstein, Ramiro Sdnchez y Salvador
Izquierdo la habilitacién de un tren entre la caleta de Camarones y la frontera boliviana
bordeando la laguna de Chilcaya (Anguita 1913:180-181).

Hacia la década de 1920 la propuesta del ferrocarril entre Iquique y Bolivia debié
enfrentar la existencia de dos vias férreas vecinas que conectaban el territorio boliviano con
el Pacifico, el de Arica a La Paz y el de Antofagasta a Oruro™. Esta realidad le imprimi6 una
mayor dificultad a la justificacion y validacion del anhelo tarapaquefio de traspasar la cordi-
llera, inconveniente que se intentd sortear arguyendo ciertas ventajas comparativas, entre
ellas, la necesaria competencia y la rentabilidad del trazado:

“Las pocas verdades obvias enunciadas imponen la necesidad de unir estos dos paises con el
mayor niimero posible de ferrocarriles para aprovechar de la competencia, que permita fran-
quear la altiplanicie transportando mercaderfas de una parte a otra con el mejor recargo
posible de fletes.

" Detallados informes de este proceso dindmico de comercio informal entre Bolivia y Tarapacd, como en
menor medida del noroeste argentino. durante los primeros afios de la administracion chilena, se registran en: AT,
vol, 2, Comunicado del Subdelegado de Pozo Almonte, Luis Ceballos, al Jefe Politico sobre internacion de productos
desde Bolivia, Pozo Almonte 6/12/1882. sin fol.: AIT, vol. 7, Cuenta de las entradas registradas en la Subdelegacion
de Canchones, Iquique 29/4/1883, sin fol.; AIT, vol. 7, Informe del Subdelegado, José Silva, al Jefe Politico en
relacion al comercio boliviano, La Tirana 30/4/1883, sin fol.: AIT. vol.7, Oficio del Subdelegado del pueblo de
Tarapacd, Ismael Aguilar, al Jefe Politico, Tarapacd 1/2/1885, sin fol.: AIT. vol. 13, Informe de la Aduana y Tesorerta
de Iquique sobre el trdfico comercial desde Bolivia, Iquique 24/5/1880, fol. 10.

" AMIOP, vol. 1608, Informe del Intendente de Tarapacd al Ministro de Obras Priblicas sobre el ferrocarril
Panllos-Sillillica, Iquique 3/12/1903, sin fol.

* Ibid.

) Tbid.

* El ferrocarril Antofagasta-Oruro se inici6 en 1872 llegando, en una primera etapa, a la estacion Carmen
Alto. En 1883 una concesién permiti6 extender sus ramales hasta la frontera con Bolivia. El ferrocarril Arica-La
Paz se comenzd a construir en 1909, tras el fracaso de distintas licitaciones publicas habilitadas desde 1905,
inaugurdndose casi cuatro aiok después, el 13 de mayo de 1913.
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Los dos ferrocarriles, los de Antofagasta y Arica, serdn deficientes en extremo antes
de veinte aiios para atender las necesidades del intercambio comercial entre ambos paises, y
ellos no se extienden por la zona de las vetas mineras mas ricas de Chile y Bolivia como
llegaria a extenderse el ferrocarril de Iquique a Rio Mulatos, Potosi y Sucre, centros de
actividad que se ubican casi en el mismo paralelo 20 y se dirigen al Chaco Boreal para
conducirnos al Atldntico por el Paraguay, atravesando bosques, vegas, sotos y territorios
fértiles de cuya produccion necesitan las industrias chilenas. Lo mismo dirfamos del ferro-
carril Iquique, Oruro, Cochabamba, Santa Cruz y Puerto Pacheco™.

La articulacién de este argumento conllevé la necesidad de comprender todo lo dicho
y planteado hasta ese momento en el imbito de la economia-politica®. Desde esta 6ptica, la
apuesta en relacion al ferrocarril hacia Bolivia desde Tarapacd fue el de insertarlo en un
delicado engranaje de coexistencia de distintos trazados al amparo de un modelo explicito
de desarrollo regional. en donde equilibradamente se tomaran en cuenta los intereses loca-
les. los de las provincias vecinas y los del Estado. En consecuencia, la necesidad del pro-
yecto ferroviario Iquique-Bolivia no se entendi6 en relacién a los de Arica y Antofagasta,
cuestion que minimizaba enormemente su viabilidad, sino en la posibilidad cierta de estar
ante una herramienta econémica altamente rentable en comparacion a lo que ya estaba
funcionando como medio de transporte enrielado™. En otro 4mbito, este articulo inaugurd
la temdtica de la relacion comercial Atldntico-Pacifico como parte de los alcances mds
globales de esta ruta integradora.

Uno de los aspectos mds débiles de todo este proceso propositivo fue el de la vincula-
cion con el sur peruano. Aportaron a esta situacién dos factores. Por una parte, el hecho de
que en Tarapacd, producto de las consecuencias de la Guerra del Pacifico, se tenfa clara
conciencia de que cualquier relacién comercial con esta zona estaba irremediablemente
sujeta a una previa resolucion del latente conflicto Arica-Tacna; y por otra, la tenaz oposi-
cion del gobierno chileno a que se construyera un ferrocarril entre Iquique y Arica como
una forma de resguardar sus propdsitos rentistas asociados a la explotacién exclusiva del
salitre tarapaqueiio (Castro 1995: 38).

Lo anterior hizo que los esfuerzos por concretar este nexo se enmarcaran en la idea de
que apostar a este componente en lo inmediato era poner en riesgo al conjunto del proyecto
estratégico de desarrollo regional, por tanto su consecucién debia plantearse en términos de
una mds larga duracién. Bajo esta inquietud, las propuestas para concretar un nexo comer-
cial con Arica, para desde alli llegar al sur peruano, fueron tardias y acentuadamente
medioplacistas.

La contratacion, el 22 de junio de 1910, de un anteproyecto de factibilidad entre el
Municipio iquiquefio y el ingeniero Carlos Lanas para extender el ferrocarril longitudinal
hasta Arica®, y el ofrecimiento de Guillermo Amendbar, el 12 de noviembre de 1910, de
concretar esta iniciativa en un plazo miximo de 12 meses mediante un trayecto entre
Zapiga (el punto mds septentrional del ferrocarril salitrero) y Arica, tomando en cuenta
los resultados del estudio ejecutado por Lanas®, fueron los esfuerzos mds concretos que
se llevaron a cabo al amparo de este contexto. Una situacién que llevé a que pasaran mds
de veinte afios antes que algunos actores locales retomaran la potencialidad de esta apuesta
y la ubicaran como parte de los componentes matriciales de la mentada estrategia de

* La Provincia, Iquique 16/11/1920, p. 3.

* Ibid.

7 Ibid.

* AMIORP. vol. 2269, Oficio N° 4369 de la Direccién General de Obras Piiblicas, Santiago 13/12/1910, sin fol.
¥ Ibid. o
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desarrollo regional, como, por ejemplo, la posicién emitida en 1936 por el cronista y escri-
tor Carlos Alfaro:

“Esta obra [el ferrocarril Zapiga-Arica] ademds de constituir un orgullo para el pais, vendria
adar gran impulso al pueblo de Zapiga, el que quedaria convertido en un centro de atraccién
comercial, tanto de Arica como de los valles del interior de esa region, que son esencialmen-
te agricolas y que, con la construccién del tranque de Caritaya, se intensificara atin mds la
agricultura” (Alfaro 1936: 522).

El nexo Zapiga-Arica para llegar al sur peruano fue, en este sentido, un “talén de
Aquiles” para la circulacién arterial de la riqueza. Una caracteristica que se fundamentd,
principalmente, en la inestabilidad que ofrecfa esta zona en comparacién a los otros espa-
cios econdémicos de interés para la estrategia de integracién comercial*.

EN POS DE LA RED VIAL MULTIDIRECCIONAL: EL PLANTEAMIENTO
INTEGRACIONISTA AL TERMINO DEL CICLO SALITRERO

Terminado el ciclo expansivo del salitre, a comienzos de la década de 1930, las propuestas
de integracién econémica serdn retomadas con un nuevo impulso. Por una parte. el desarro-
llo de una infraestructura vial en los paises vecinos posible de ser conectada en este esque-
ma y, por otra, la maduracion en el seno de la sociedad regional del disefio estratégico para
lograr este objetivo dardn el sustrato necesario para completar la estructura de los lineamientos
locales de desarrollo*'.

La terminacion del ferrocarril entre Bolivia y Argentina, el interés en ambos lados de
la frontera por retomar y concretar el tren Antofagasta-Salta®, y la propuesta de un camino
hacia el noroeste argentino pasando por el pueblo de San Pedro de Atacama®, abri6 la
posibilidad de entender el esquema vial de integracién ya no como una cuestién bidireccional.
sino como un sistema de redes viales miltiples. incluyendo la maritima, para articular las
distintas economias circundantes implicadas en este esquema denominado de circulacién
arterial (Castro 1995: 64). Lo anterior motivé a la comunidad tarapaqueiia a replantearse la
necesidad de realizar una linea férrea entre Iquique. Oruro y La Paz:

* La relacion Tarapacd-Arica histéricamente ha sido compleja v requiere un profundo andlisis que todavia
no se hace, lo cual representa un desafio obligatorio para futuras investigaciones en este orden. Preliminares
comentarios sobre este tema en Rios (1992), Gonzilez (1997: 27-45), Castro {1998, 2000).

' Tal articulacion analitica fue explicitamente planteada en: Las Cuesti Sociales, N° 117, Iquique 21/6/
1923, pp. 1-2; Las Cuestiones Soctales, N° 165, Iquique 24/7/1924, p. 3.

“ Thomson y Angerstein (2000: 241) afirman que el gobierno chileno recién se interes6 seriamente por el
tren Antofagasta-Salta en 1921, Desde el lado argentino, hemos registrado una interesante gestion del Gobernador
de Salta ante sus similes de Tarapacd y Antofagasta. a comienzos de 1920. que buscé afincar politicas comunes
para gestionar ante los poderes ejecutivos v legislativos de ambos paises una resolucion positiva para este proyecto.
Esta tltima informacion en: AMIOP, vol. 3015, Oficio del Intendente de Antofag a los Ministros de Obras
Piiblicas e Interior transcribiendo una nota del Gobernador de Salta. Antofagasta 31/3/1920, sin fol.

* Este camino, que comienza en Calama y cruza la frontera en el paso Juma, durante mucho tiempo fue una
ruta sin mayor valor estratégico en lo econdmico. Durante lus décadas de 1980 y 1990 alcanzd una inusitada
reactivacién motivada por un intenso flujo comercial originado por la Zona Franca de Iquique. Este hecho, y las
nuevas politicas de integracion presentes en los dltimos gobiernos de Chile y Argentina a partir de un concepto de
globalizacion visto como ineludible para las economias regionales, llevé a que en el aio 1999 se inaugurara el
asfaltado fntegro del tramo chileno, esperindose lo mismo en un corto tiempo mds de la parte argentina.
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“*La comunicacion ferroviaria entre La Paz y Buenos Aires ha de contribuir eficazmente para
que se activen las gestiones sobre el provectado ferrocarril entre lquique v La Paz.

Las ventajas que tracria para esta region estdn a la vista. Iquique estaria unido con dos
naciones, que le podrian dar intenso movimiento comercial™,

El objetivo central de esta demanda era el de lograr una asociacién econémica a través
de un doble nexo ferroviario que se esperaba operar circularmente dinamizando al méximo
la movilizacién de bienes y servicios. Con ello se pretendia, obviamente, llevar a cabo de
modo definitivo el aumento potencial proyectable del intercambio comercial subregional
disenado originalmente entre Tarapacd y Bolivia, y que ahora se extendia objetivamente
hacia el noroeste argentino:

“Iquique necesita esta via de comunicacién, que apremia a la regién del norte e interesa a
toda la Repiblica. Se hard mds intensa la urgencia de este ferrocarril, que serd lazo de unién
entre Chile y Bolivia. conforme se intensifique el trafico de la linea inaugurada entre La Paz
y Buenos Aires™.

La posibilidad de un mercado trinacional en este nuevo escenario era mds que una
aspiracién hipotética; ahora se planteaba como una opcién econémica factible a partir de
cierta infraestructura en parte ya realizada. Por tanto, era prioritario exigirle al gobierno la
realizacién de soportes materiales faltantes en las provincias nortinas de Chile. entre ellos:
consultar los fondos necesarios para implementar el camino Iquique-Oruro y acelerar los
trabajos de construccién de terraplenes y enrielamiento del ferrocarril Antofagasta-Salta*,

Un entendimiento estratégico mas global de la dinamica implicita en estos proyectos
ferroviarios por parte de la comunidad tarapaquefia, como el expresado en las demandas
senaladas, ya que se traducia en obras a ejecutar no sélo en Tarapacd sino también en
Antofagasta; serd la evidente culminacién de un complejo proceso propositivo endégeno
respecto al tema del desarrollo regional. Un entendimiento que, ademads, posibilitaba de-
mandarle directamente al Estado su intervencién, cuestion que no se habia hecho de modo
explicito con anterioridad. Este, y no otro, fue el sentido de una de las conclusiones més
importantes que emané del Congreso de Camaras de Comercio del Norte realizado a fines
de 1934:

“|Que el Gobierno] dicte a la brevedad posible las medidas necesarias para facilitar el co-
mercio de exportacién a esas Repiiblicas y estudie las posibilidades con la urgencia que el
caso requiere de llegar a un tratado comercial entre Chile y Bolivia, a fin de recuperar ese
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importante mercado que fue en otro tiempo de segura colocacion para nuestros productos™.

Si bien estas argumentaciones dardn respuesta a la discusién coyuntural generada a
partir de la concrecion de importantes tramos ferroviarios al otro lado de la cordillera, el
interés central de la comunidad tarapaquefia por los ferrocarriles de Iquique a La Paz y de
Antofagasta a Salta estard dado fundamentalmente por la posibilidad de consolidar nexos
viales circundantes a la provincia, logrando una integracion subregional mediante diversos
vasos comunicantes estrechamente ligados a partir de la constitucion de un circuito de trd-
fico comercial de grandes proporciones. Entonces, Tarapacé no sélo estaria conectado di-

* Las Cuestiones Sociales, N° 212, lquique 16/7/1925. p. 2.
“ Las Cuestiones Sociales, N° 216, Iquique 13/8/1925, p. 1.
* La Defensa de Tarapacd. Iquique 17/12/1934, p.10.

7 Ibid. "
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rectamente con Bolivia (La Paz, Oruro y Cochabamba) y a través de este pafs con los terri-
torios productivos mis distantes de la Argentina tomando en cuenta la ubicacién de Tarapaca,
sino también con la region de Antofagasta, y por medio de ésta con Salta y Jujuy, ademas de
la igualmente lejana zona central de Chile®.

La promocién de un ferrocarril entre Huara y Chusmiza, en 1936, fue un dltimo es-
fuerzo local por implementar una via de comunicacién enmarcada en una estrategia de
desarrollo regional con un macrosentido integracionista. Llamada esta via por su impulsor
y creador, Luis Advis Lobos, como el “Ferrocarril Minero, Agricola e Industrial™, tuvo una
triple motivacién: 1) implementar un instrumento eficaz para la explotacién a gran escala
de azufre, oro, plata y cobre existente en la quebrada de Tarapacd: 2) desarrollar industrial-
mente la agricultura de la zona, y 3) afianzar en el mas breve plazo:

“... el acercamiento a la Frontera y un paso seguro hacia el anhelado ferrocarril a Bolivia,
pues el sector recorrido hasta Chusmiza salva una de las partes mds dificiles de este traza-
do™.

El concepto mds elemental que sostuvo este proyecto fue el de la configuracién de una
“red caminera multifocal”, concepto que venia a ser, ademds de un tecnicismo estratégico
para dar cuenta de la circulacién arterial, una profundizacién dable a partir de un largo
discurrir propositivo. En términos generales, lo que se esperaba a partir de la construccién
del ferrocarril Huara-Chusmiza era la implementacién de dos niveles viales: uno, denomi-
nado de primera clase y constituido esencialmente por los ferrocarriles; y otro, caracteriza-
do como de segunda clase y compuesto por los caminos y rutas troperas que todavia exis-
tian hacia la década de 1930:

“Las redes camineras de primera clase por su importancia de ricas explotaciones mineras e
industriales, como igualmente agricolas en Tarapacd, estardn encabezadas por nuestros fe-
rrocarriles econémicos y tendidos en forma que sirvan los centros mds copiosos y practicos
en sus mejores productos. hacia los cuales irdn a converger los caminos de vehiculos en
general y las huellas o caminos troperos, formando la segunda categoria alimentadora de las
redes ferroviarias que haran un trabajo intenso y rpido a la vez que barato y cémodo™".

En este marco, la integracion econémica con Bolivia y el noroeste argentino pasé a
ser concebida como parte imprescindible de un deseado “rio de fortuna y de vigor regional™
estructurado a partir de vasos arteriales multifacéticos y dirigidos a todos los puntos posi-
bles de contacto provincial para lograr el desarrollo econémico®.

** Estamos convencidos que, hacia fines de la década de 1920, en el pensamiento de los actores tarapaguefios
mis dindmicos, hubo una clara decision por entender a la circulacion arterial de la rigueza asociada no sélo a la
integracion con Bolivia. el noroeste argentino y el sur peruano, sino también respecto a la vinculacion entre las
provincias de Arica, Antofagasta y Tarapacd. Tal proposito se manifesto en el interés de llevar a cabo cinco vias
ferroviarias bésicas: 1) Arica-La Paz, 2) Iquique-Oruro, 3) Antofagasta-Salta (todas dirigidas en una orientacion de
penetracion hacia el oriente). 4) Zapiga-Arica, 5}y el ferrocarril longitudinal hasta Iquique (estos Gltimos actuando
como un brazo conectante de las anteriores). Esta concepeion, sin duda, que rompe analiticamente con las actuales
rivalidades entre Arica, Iquique v Antofagasta por llevar hacia si los propositos estratégicos del Estado chileno a
través de medidas de excepcién como un modo activo para lograr el desarrollo regional. En este sentido, es un
proceso que bien vale la pena retomar y evaluar en el contexto de los recientes esfuerzos locales por escapar del
centralismo y tener un futuro econémico estable y a largo plazo.

¥ BOIFMIT. Ao [1. N° 2, Iquique 25/10/1936, p. 718.

“ BOIFMIT, Ao I, N° 5, Iquique 25/1/1936, p. 173.

3! Ibid. %
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En definitiva, este enfoque multidireccional buscé que todo este espacio pensado pro-
ductivamente se interconectara entre sf, segiin los intereses locales, y bajo una dindmica de
intercambio permanente, equilibrado y complementario.

CONCLUSIONES

En la actualidad, la integracién econ6mica con Bolivia y el noroeste argentino sigue siendo
un sentido anhelo de los iquiquenos. Atin mds, después de haber transcurrido més de un
siglo desde que se comenzé a manifestar piiblicamente esta idea, los elementos matriciales
del proyecto —es decir, la conviceion de que este nexo vial es un mecanismo bésico para
lograr un pleno desarrollo regional— no se han modificado. Tampoco ha variado mucho el
hecho de que esta tematica sea pdbulo de constantes fricciones con las autoridades de go-
bierno y catalizador de discursos anticentralistas y regionalistas. Sin embargo, a pesar de la
vigencia de este planteamiento en pos de la integracién, la memoria histérica de los
tarapaquenios ha sido débil y precaria®™. En el olvido han quedado los esfuerzos de autorida-
des, comerciantes, empresarios y otros por lograr un crecimiento econémico estable y
enddgeno durante el periodo del ciclo salitrero.

No caben dudas de que los proyectos descritos en este trabajo son mucho mds que
antecedentes del pasado respecto al actual proceso de desarrollo regional. En ellos hay
modelos estratégicos, experiencias de articulacién social, discursos, conceptualizaciones,
gestioén administrativa y opciones politicas, que denotan un accionar puiblico que es necesa-
rio analizar y tomar en cuenta.

Por lo anterior, es vilido sefalar que la experiencia resefiada en este articulo es nece-
sario recuperarla, dar cuenta de ella no sélo desde el dmbito de la historiografia, sino tam-
bién desde la perspectiva de la discusion que se debe llevar a cabo sobre el rol que les cabe
a los distintos actores locales, lo plausible que deben ser las iniciativas en este dmbito y la
obligatoria evaluacién del largo camino —de mds de cien afos— que se ha recorrido en pos
de la “circulaci6n arterial™ y los pocos resultados obtenidos.
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