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A tiempo de celebrar la aparicion de un nuevo
articulo sobre ferrocarriles en Fuentes,? redacto
esta nota para comentar algunos temas que toca
el trabajo que argumento deben ser colocados en
contexto. En el proceso, puntualizo errores que
tiene el ensayo tanto de forma como de enfoque;
comparto un punto de vista diferente y, espero,
contribuir a generar una conversacion sobre
un drea tan poco atendida por la historiografia
boliviana como es la del estudio de los
ferrocarriles.

ES EL CONTEXTO EL QUE DA SENTIDO
AL TEXTO

Efectivamente, como anota Salluco Sirpa, la
historiografia boliviana es débil en estudios
sobre ferrocarriles y, por tanto, la investigacion
sobre la construccion de los mismos no ha
recibido la debida atencion. Sin embargo, hay
una bibliografia, mas alla de Mitre (1981) -unico
texto citado en el articulo, que trata sobre el siglo
XIX- que informa y contextualiza la construccion
de ferrocarriles en Bolivia en las dos primeras
décadas del siglo XX. Con el animo de proveer
el entorno faltante, a continuacion hago una
breve resefia sobre la bibliografia existente;
estimulado, ademas, por el mismo nombre de la
revista: Fuentes.

Sin duda, el primer libro general sobre la
historia de los ferrocarriles del siglo XIX hasta
mediados del siglo XX en Bolivia es el de
Aramayo (1959) de corte descriptivo y centrado
en la legislacion ferroviaria. El texto de Aramayo
ha sido superado por el capitulo de Aycart
Luengo (1998) que realiza una sintesis sobre
el desarrollo de ferrocarriles desde el siglo XIX
hasta la década de 1990, en el contexto de los
ferrocarriles en los Andes. Este texto, ademads,
cuenta con un importante apéndice estadistico

sobre infraestructura y material, transporte de
carga y pasajeros y resultados economicos, ain
poco utilizado en Bolivia y disponible en linea.’?
A pesar de ello, el trabajo de Aramayo sigue
siendo el tnico libro que trata sobre ferrocarriles.
Otros esfuerzos de sintesis son los de Contreras
(1993), que propone periodos para diferenciar
las distintas fases de la construccion de
ferrocarriles entre 1900 y 1930 y distingue entre
ferrovias orientadas al mercado externo y las de
vinculacion nacional, como ser los tendidos en el
valle de Cochabamba por la Empresa de Energia
Eléctrica y el ferrocarril Oruro-Cochabamba
concluido en 1917.* Finalmente, Gomez (2001)
analiza la politica ferroviaria de mediados del
siglo XIX a 1940.°

Aunque dedicados a otros temas, los trabajos de
Alexander Marsh (1980) y Bieber (1984), sobre
inversiones extranjeras en Bolivia y comercio
exterior con Alemania, respectivamente,
contienen informacion valiosa sobre las politicas
ferroviarias, costos de construccion e impacto de
las ferrovias. El Boletin de la Sociedad de Ingenieros
de Bolivia (1922-1945) es una excelente
fuente para el analisis sobre el desarrollo de
los ferrocarriles, los detalles de construccion
de las diferentes lineas y el debate entre la
construccion de ferrocarriles y carreteras. Fuera
de las publicaciones en Bolivia, hay tres textos de
inicios del siglo XX (ahora disponibles en Hathi
Trust Digital Library) que contienen excelente
informacion sobre ferrocarriles bolivianos. Me
refiero a los trabajos de Schurz (1921) y Long
(1927a y b), con informacion detallada sobre la
construccion de las diferentes lineas, estadisticas
de transporte, costos, entre otros.

PARA MUESTRA, ;UN BOTON?

El trabajo en cuestion se centra en una extension
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de ferrocarril de 8 km. Si consideramos que
Bolivia en 1913 contaba ya con aproximadamente
1.280 km de ferrovia (Contreras, 2017),
estamos hablando del 0,63% de la extension
total. ;Se podran hacer generalizaciones
sobre una experiencia de construccion tan
puntual y pequena pertinentes para todo el
sistema boliviano? ;Habran “lecciones” de esta
experiencia que podrian informar la construccion
de lineas en curso de mayor envergadura (Oruro-
Cochabamba y La Paz-Yungas) o posteriores
ferrovias, digamos Atocha-Villazon o Sucre-
Potosi, todas ellas construidas por el Estado?
Creemos que no. Como puntualiza bien Salluco
Sirpa, el tramo a Corocoro era plano, con una
pequena colina. Una topografia muy diferente a
la del tramo de Oruro-Cochabamba (construido
por la Bolivian Railway) o el tramo La Paz-
Yungas, también construido por el Estado.

Por lo anterior, preocupa la conclusion a la que
llega el articulo (p. 53).

De esta manera, la construccion del Ramal
fue excepcional no solo porque se redujo los
costos en diversas actividades y materiales, sino
porque se concluye en el tiempo establecido. Por
consiguiente,

ESTE FERROCARRIL ES UN REFERENTE
EN LA ACTUALIDAD PARA CONSTRUIR
OTROS FERROCARRILES RAMALES

Y TRONCALES EN NUESTRO PAIS
(ENFASIS NUESTRO).

Por ultimo, queda la duda sobre el texto resaltado:
;en realidad cree el autor que esta experiencia es
un “referente en la actualidad”? Ha pasado mas
de un siglo y, claro, han habido enormes cambios
tecnologicos y modos de construccion en la
industria ferroviaria para que la construccion del
ramal tenga relevancia alguna en la construccion
de ferrocarriles el dia de hoy. Quiero creer que
malentendi que, efectivamente, sugiere que la
construccion del ramal puede ser un referente
para construcciones contemporaneas.

ROL DEL ESTADO

Un tema de fondo que plantea el articulo es
el papel del Estado como “constructor de
ferrocarriles” sobre la base de una ferrovia:
destaca y resalta este papel. Sin embargo, el
Estado habia ya incursionado en la construccion
de ferrocarriles con el ferrocarril Guaqui-La Paz
(98 km) (entre 1903 y 1905), con resultados
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negativos tuvo que dejarlo en administracion
de la Peruvian Corporation y luego venderlo en
1910 para pagar deudas (Schurz, 1921). ;Cudl es
la leccion de esa experiencia?

COMPARACIONES Y PARANGONES

Como argumentamos al inicio, no es buena
practica sacar conclusiones de una pequena
obra de 8 km con caracteristicas topograficas
muy diferentes a otras lineas de mucha mayor
extension, por mds que la comparacion se haga
por km construido. Factores como gradiente
promedio y maximo de la linea, curvatura,
numero de puentes y viaductos, numero de
taneles y su extension, numero de estaciones,
entre otros, hacen que construir un kilometro
en la ferrovia Oruro-Cochabamba (205 km),
por ejemplo, sea muy diferente que construir un
km en el ramal Tarejra-Corocoro. Solo a modo
de ilustracion, en la linea Oruro-Cochabamba la
gradiente médxima era 7.6%, tenia 15 puentes con
una extension total de 1,170 m y 5 tuneles con
una longitud total de 889 m. (Long, 1927b: 138).
También, financiar y gestionar la construccion de
un ferrocarril en terreno complejo de mas de 200
km es de una envergadura de orden superior a
financiar y gestionar la construccion de 8 km del
ramal. Sin embargo, para el autor, el mayor costo
de construccion de los sindicatos extranjeros
“resulta la mas cara, porque ellos pretenden
generar utilidades y otros beneficios.” (p. 52).
Demasiada simplificacion, dado lo argumentado.

En cuanto a calidad de materiales entre las
diferentes ferrovias, algo muy complejo de
comparar, sin fuente alguna que lo valide, Salluco
Sirpa asevera de manera contundente y, temo,
falaz: “Adviértase que en el Ramal (sic) se utilizo
los mismos materiales, de la misma calidad, que
en otros ferrocarriles mencionados.” (p. 52).

Si de comparaciones se trata, es mejor hacerlo
sobre dos propuestas para hacer el mismo
trazado. Como bien senala el autor, a través de
la construccion directa, el Estado logro construir
este ramal por £35.130 (p. 56) mientras que una
obra equivalente por la firma Sir John Jackson
(Chile) Ltda. (constructora del ferrocarril Arica-
La Paz) habria costado £59.500 (Memoria de
Gobierno y Fomento, 1913: 20). Efectivamente,
se ahorraron £24.370. Punto.

MANO DE OBRA Y COSTOS DE
CONSTRUCCION

Una contribucion del articulo es la luz que arroja



sobre el proceso de gestion de la mano de obra
por parte del Estado a través de los recursos de la
prestacion vial. Salluco Sirpa describe con detalle
la organizacion del trabajo, la proveniencia de la
mano de obra y, claro, su remuneracion. Por una
parte, sin embargo, percibo ambivalencia en su
apreciacion por el bajo costo de la construccion
del ramal, y por otra, al uso de mano de obra de la
Prestacion Vial y “fuerza laboral campesina casi
de manera gratuita” (p. 51), que es precisamente
la que bajo los costos.

El Director de Obras Publicas del Ministro
de Gobierno y Fomento agregé dos factores
adicionales por los cuales se opté por que
fuera el Estado el que se ocupara de esta obra.
Primero, de realizarse la construccién por una
empresa privada, de todas maneras el Ministerio
debia montar una oficina de inspeccion que
seria casi tan costosa como el esfuerzo de
administrar la misma construccion. El costo de
administracion (u overehad) fue del 5% en lugar
del 10% tipicamente cargado por las empresas
constructoras. Segundo, “se creyé que ningun
contratista podria obtener con beneficio para
el Estado, un mejor aprovechamiento de[l] ...
impuesto [proveniente de la prestacion viall.”
(Memoria de Gobierno y Fomento, 1913: 20).

NOTAS

A MANERA DE CONCLUSION

El ejemplo wutilizado (el ramal Corocoro-
Tarejra) es muy pequeno y no es representativo
de las caracteristicas de construccion de las
demads lineas férreas. En particular por como
se gestionaron los recursos de la prestacion
vial -uno de los motivos por los bajos costos de
construccion-. El trabajo abarca solo un par de
anos. Si bien el Estado exitosamente construy6 8
km entre 1912 y 1913, tuvo grandes dificultades
en construir y gestionar el ferrocarril Guaqui-La
Paz (97 km) entre 1903 y 1905. Posteriormente,
también tuvo problemas en concluir el ferrocarril
Atocha-Villazon, el ferrocarril Potosi-Sucre y
no logré concluir el ferrocarril La Paz-Yungas
y Cochabamba-Santa Cruz. Por tanto, en un
arco temporal mas amplio, digamos el primer
tercio del siglo XX, el record del Estado como
“constructor de ferrocarriles” no es tan exitoso
como sugiere Salluco Sirpa. Una vez mads, desde
nuestra perspectiva, es necesario entender mejor
el contexto para dar sentido al texto, ampliar el
periodo de andlisis y también las fuentes (jclaro!)
que se consultan antes de “sacar lecciones” tan
ligeramente como lamentablemente hace el
articulo que nos ocupa.
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1. Agradezco los comentarios de Nigel A. Caspa a una version anterior. Los errores u omisiones
restantes, son entera responsabilidad mia.

2. Salluco Sirpa (2016b). En realidad, este es el segundo articulo publicado en 2016, el primero
también es de la autoria de Salluco Sirpa (2016a).

3. Véase http://www.docutren.com/EstadisticasHistoricas/Ferroamlat/bolivia.asp

4. Para una vision general para no especialistas con amplia bibliografia sobre el desarrollo
de ferrocarriles durante todo el siglo XX ver mi articulo en Wikipedia: “Historia de los
ferrocarriles en Bolivia”. A saber, el tnico trabajo sobre Bolivia que ostenta la categorizacion
de “destacado,” (“lo mejor de Wikipedia”) luego del proceso de mejora y evaluaciéon de
pares de Wikipedia, y por tanto entre los 1.124 articulos destacados de un total de 1.333.688
articulos en Wikipedia en espanol. El articulo tuvo un promedio de 3.200 visitas mensuales
en los ultimos 12 meses.

5. Dosrecientes tesis de licenciatura en las universidades de El Alto y la UMSA, respectivamente,
sin duda contribuiran a nuestra comprension del impacto del ferrocarril a Guaqui-La Paz a
principios del siglo XX (Manzanada Delgado, 2016) y a los pormenores de la nacionalizacion
de los ferrocarriles en los sesenta (Mamani Flores, 2016). Agradezco a Nigel A. Caspa por
esta informacion.
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