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Resumen

Elarticulo presenta algunos avances de investigacion sobre el desarrollo vial (férreo y
carretero) de Bolivia, a partir de su relacion con el discurso del “pais de los contactos™
Se ofrece una descripcion general —~desde una mirada histérica y geografica— de los
intentos del Estado boliviano para conectarse a los paises vecinos, consolidar sus
fronteras y activar efectivamente una estrategia de implantacion de vias de transpor-
te férreo y carretero que tengan la capacidad de unir, a través de Bolivia, las costas
del Pacifico y del Atlantico. Se ponen en evidencia algunas de las dificultades y los
desafios en el establecimiento de vias de transporte para alcanzar las fronteras y las
consecuencias de aquello en la estructuracion del territorio y el sistema de centros
poblados. En ese marco, se discute la construccién discursiva del Estado boliviano
entorno a los proyectos actuales de transporte e integracion, tal es el caso del Corre-
dor Ferroviario Bioceanico Central (CFBC) y la adecuacién de las carreteras del
eje central en disefio de doble via. El discurso del “pais de los contactos” encuentra
—posiblemente por primera vez en la historia boliviana- las condiciones materiales
suficientes para convertirse en una realidad. Sin embargo, no parece evitar tensiones
entre las escalas locales de movilidad y los proyectos territoriales que representan
ambos medios y vias de transporte.
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Bolivia: road strategies towards a “country of contacts”

Abstract

This article presents partial findings from a research project regarding road and railroad ~ Keywords
development in Bolivia, based on its relation with the discourse around “the country of =~ 572
contacts” It offers a general description —from a historical and geographical perspecti-  Corridor
ve- of the attempts by the Bolivian state to become connected to neighboring countries, ’TC'Ztrer%g C;;"O”
consolidate its borders, and activate a strategy of road and railroad development which  Transport
are able to link the Pacific and Atlantic coasts by passing through Bolivia. Evidence is

put forth in relation to some of the difficulties and challenges in establishing transport

routes to reach these borders, resulting in consequences for the structure of the territory

and the human settlement system. Within this framework, we discuss the discursive
construction of the Bolivian state with regards to current transport and integration

projects such as the Central Bioceanic Rail Corridor (CFBC) and the upgrading of

central axis highway towards a motorway. The discourse of “the country of contacts”

finds —possibly for the first time in Bolivian history- adequate conditions to become a

reality. However, it fails to avoid tensions with local-level mobility systems, or territorial

projects which represent both forms and routes of transport.

Introduccion

A lo largo de la historia boliviana es recurrente el discurso sobre las dificultades de
integracion de su territorio, ya sea hacia sus regiones internas, a los paises vecinos o,
en especial, a las costas del Atlantico y del Pacifico (Blanes et al., 2003:140; Dalence,
2013:227; Cuadros, 1996; Mendoza, 1925). Este articulo analiza esa problematica, a
partir de la historia ferroviaria y carretera-automovilistica del pais y de su relaciéon
con la construccion de la narrativa del “pais de los contactos’, desde fines del siglo
XIX hasta la actualidad plurinacional. Se trata de un avance de investigacién en el
que sostenemos que las vias de transporte y los cambios de las rutas prioritarias en el
pais dejan huellas espaciales y que éstas son una aproximacion valida para estudiar la
composicion y la integracion del territorio en la historia: pueden ser leidas como un
palimpsesto (Corboz, 2001). Ademas, la lectura espacial se sustenta en afirmaciones
como la de Raymond Crist (1944) quien sugiere que el transporte facil y barato es la
fuerza cohesiva para unir un pafs, mds aun si se toma en cuenta la loégica “moderni-
zadora” (Navas, 2013) que se vincula a la nocién contemporanea de vialidad, a escala
nacional e internacional.

Al nacer Bolivia a la vida republicana, mantiene la inercia de los vinculos y flujos del
sistema colonial (Cuadros, 1996:135). Cabe recordar que a fines del siglo XVTII el
sistema ya sufre un importante deterioro, principalmente por el declive de su motor
minero en Potosi (Blanes et al., 2003:83). Esa inercia define una integracion dificil y
problematica ya que los puntos y rutas de conexion, que juegan un rol capital para
dinamizar el territorio, son poco estimulados. Los centros poblados de la Republica de
Bolivia se encuentran en el centro del continente y lejos de los puertos; el largo y dificil
viaje por los caminos de herradura coloniales poco mantenidos limita la voluntad del
Estado de aprovechar el amplio espacio que se pretende controlar (Dalence, 2013:227).
Asi se profundiza el aislamiento de sus nodos y sus dificultades de comunicacion interna
y externa. La ubicacion continental de las principales ciudades bolivianas tiene sentido
y relevancia en un sistema amplio y hegemdnico como el colonial, articulado princi-
palmente a Potosi y luego —en ultramar- al impero Espaiiol (Lopez, 2016:24-26), pero
en el nuevo contexto de Estados nacionales debe encontrar una renovada significacion,
conectividad y practicidad.
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Asi, durante el siglo XIX, la consolidacién del territorio es lenta; pese a los esfuerzos
constantes pero poco fructuosos de producir accesibilidad e integracion. Al respecto
es significativo recuperar lo descrito por Marsh a principios del siglo XX:

iFaltan caminos! iFaltan Ferrocarriles! no es otro el grito que persiste en la politica
boliviana. La necesidad de ferrocarriles es doble: politicamente, para unir los
departamentos orientales separados por la cordillera real del centro vital de la
Republica, a la meseta y valles contiguos de la altiplanicie; y econémicamente,
para hacer accesible la riqueza, no sélo al mundo en general, sino a su propio pais,
en forma que el este y el oeste puedan complementarse como la naturaleza ha
determinado, aunque ha impedido también (1928:97).

Las dificultades de vincular las ciudades principales de Bolivia (Sucre, Potosi, Cocha-
bamba y en menor medida La Paz) hacia las fronteras se ven reflejadas en las camparias
militares de la guerra del Pacifico (1879) y del Acre (1899-1903). El lento desplazamien-
to de tropas para una defensa militar efectiva ilustra la complejidad de la movilidad
y del transporte en la Bolivia de fines del siglo XIX y coadyuvan a la instalacion de
lo que Perrier-Bruslé considera “los dos principales males geograficos de Bolivia: las
pérdidas territoriales y el enclaustramiento” (2015:104).

Jaime Mendoza, para inicios del siglo XX, ilustra la ambivalente posicién boliviana al
momento de abordar el desafio de la articulacion hasta las fronteras internacionales.
Afirma que existe “Cierto peligro de sentir con mas facilidad la atraccién de los paises
limitrofes, el macizo boliviano atin no ha podido establecer vinculos solidos y firmes con
esos territorios” (1925:53). Efectivamente, el autor hace referencia al vasto espacio oriental
de tierras bajas boliviano, que sentiria cierta atraccién hacia la Argentina o el Brasil (Lim-
pias, 2009:13; Bieber, 2016:121) y que no esta vinculado a la parte central del macizo (el
altiplano), donde se ubican las ciudades principales del pais. Esa sensacion de amenaza
se relaciona con la debilidad estatal de consolidar las fronteras e integrar efectivamente
su territorio, en comparacion a lo logrado por los paises vecinos (que articulan antes sus
espacios limitrofes como lo muestran los afios de llegada de las vias férreas de los paises
vecinos hasta Bolivia en la Figura 1). Pese a ese clima de sospecha, los primeros proyectos
de conquista del espacio interno y hacia las fronteras tienen que ver con la explotacion
de recursos naturales y el establecimiento de las vias mas rapidas para su exportacion a
cualquier océano. En ese marco, se desarrollan estrategias de vinculacion binacional en
los espacios de frontera, alentadas por la intencién exportadora y empresarial.

A casi 100 aios de la fundaciéon de Bolivia y a raiz de las pérdidas territoriales, va
tomando cuerpo una idea que justifica la existencia misma del Estado-nacién en el
contexto regional. En efecto, son los demas paises los que llegan a vincular sus fronte-
ras con Bolivia antes que el Estado boliviano. Sin embargo, esta situacion es repensada
como ventajosa por la diplomacia del pais en relacion directa con el estimulo a la
vialidad!. Asi toma cuerpo la idea de que el pais debe comunicarse con los otros Esta-
dos sudamericanos y facilitar el flujo regional hacia las costas de ambos océanos a
través de su territorio. Esa instalacion de la idea del “pais de contactos” (Perrier-Brus-
1¢,2015) esta asociada a diferentes condiciones ajenas al Estado boliviano. En primer
lugar, el crecimiento econdémico, poblacional y tecnoldgico de las economias de Brasil
y Argentina es esencial para provocar la concepcién de integracion subcontinental,
pues instala la necesidad del comercio de esos paises hacia otros a través de Bolivia.
Otro factor influyente es la apertura del canal de Panamd (1914) y la creciente impor-
tancia de la costa del Pacifico, principalmente para conectarse con la pujante economia
del Oeste norteamericano y, mas tarde, con los paises asidticos. Pero en lo que se
refiere a la perspectiva boliviana, la condiciéon fundamental es el paso de concebir al
pais desde una situaciéon poco ventajosa (principalmente: la mediterraneidad) a una
donde su ubicacion continental puede aprovecharse de forma estratégica.

1. Retomamos la idea de que las
“variables fundamentales y estric-
tamente interrelacionadas de dicho
discurso fueron la construccion

de una vialidad que permitiera la
ocupacién de todo el territorio por
parte de una poblacién, interna

o foranea, que explotaria los
recursos naturales y permitiria el
progreso econémico y social del
pais al mismo tiempo que salva-
guardaria la bolivianidad en todas
las fronteras” (Garcia, 2000:57).



DE MARCHI, MORALES, MACHICADO Revista Transporte y Territorio /18 (2018) ISSN 1852-7175 205
Bolivia: estrategias viales hacia un “pais de contactos” [202-221]

Con esa contextualizacion, la exposicion que proponemos se divide en tres apartados.

El primero profundiza el proceso histérico de la conquista del territorio y de control de

las fronteras, resaltando la experiencia ferroviaria en el pais desde la década de 1870 hasta

1970. El segundo subtitulo trata de recuperar y analizar los intentos contemporaneos

(2005-2017) que aprovechan la posicion continental boliviana para articular los flujos

sudamericanos?, donde juegan un papel importante las inversiones proyectadas en carre- 2. Es posible sugerir que, en las
teras y ferrovias. El tercer apartado brinda pistas sobre el efecto territorial de la instalacién gafizsgfsuioglt::lfgi?:;‘ja do
de estas obras de vinculacién en los asentamientos vinculados al ferrocarril y las carre-  alo continental y complemen-
teras en una parte del eje biocednico, al occidente del pais (cercanias de La Paz y Oruro), Zasr:? :L:igﬁ;::!g;:;?&;?s
hacia los puertos en el Pacifico. Finalmente, al cierre del articulo, se desarrollan algunas  Bolivia como el “corazén ener-

ideas centrales sobre las vias de transporte y la integracion del territorio boliviano. gético” de Sudamérica, lo que
se refleja en la agenda patriética

impulsada por el gobierno de
Morales (Agramont, 2010; Estado
Plurinacional de Bolivia, 2014).

La integracion boliviana: los vinculos ferroviarios binacionales

Los esfuerzos por vincular Bolivia con sus vecinos a través del ferrocarril dan cuenta
de la necesidad y deseo de los gobernantes de la época por facilitar la exportacion de
materias primas y la importacién de bienes de consumo. Son conocidos los intentos
del Estado y de actores privados bolivianos por vincular, por ejemplo, la frontera Norte
del pais, con Brasil durante los auges de la quina y la goma elastica a finales del siglo
XIX y albores del XX, incluso con el costoso intento de articulacion ferroviaria para
salvar los obstaculos naturales a la navegacion (Garcia, 2000:84-85; Guiteras, 2012:81-
83). Algo similar sucede en el occidente boliviano, en las fronteras con Chile y Perd,
para la exportacion de minerales (principalmente salitre, plata y estafio); o en el Este
y el Sur bolivianos, con Brasil y Argentina, para la exportacién de hidrocarburos, ya a
principios y mediados del siglo XX.

Nos interesa profundizar el caso de los ferrocarriles, por su relevancia en la concepcion
modernizadora de los transportes. La construccion de rieles (ver Figura 1) implica un
esfuerzo estatal importante, que juega un rol estratégico en la integracion binacional
impulsada por los gobiernos y apoyada por una estructura de créditos y empréstitos
extranjeros. Segiin Gustavo Rodriguez, esa politica ferroviaria —que autoriza la cons-
truccién pero concede la ejecucion a capitalistas extranjeros— ocasiona una situacion
“ambigua y contradictoria” (Rodriguez, 2012:36), ya que aumenta la presencia del
Estado en el territorio, pero a su vez entrega ese acceso exclusivo a manos extranjeras
y facilita el ingreso de importaciones que debilitan las dinamicas productivas locales.
Manuel Contreras indica que la vinculacion y construccion de rieles esta estrechamente
relacionada con la supervivencia de los planes politicos, por lo que no sélo son vias
economicamente rentables, sino también rutas politicas (Contreras, 2003:282-283).

El primer hito del proyecto ferroviario boliviano se marca en 1884 con la firma del
“Pacto de Tregua” con el pais vecino Chile que promueve la construccién de una linea
para conectar directamente la mina de la Compafiia Minera Huanchaca al puerto ya
chileno de Antofagasta. Ocho afios mas tarde, para 1892, el ferrocarril llega desde
Antofagasta hasta la ciudad de Oruro con tres locomotoras “Arce”, “Oruro” y “Cocha-
bamba” ligando otros centros mineros al comercio internacional. Almaraz sefiala que la
construccion de esta “espina dorsal ferrocarrilera” inicia a su vez una deuda externa de
seis y medio millones de boliviano (Almaraz, 1988:67-68). Para 1905 el Estado invita
al ingeniero de ferrocarriles norteamericano W. Lee Sisson para implantar —junto a
The Bolivian Railway Company- un Plan de Construcciones ferroviarias en Bolivia. El
trabajo tiene un costo de 50.000 libras esterlinas y, aunque Sisson elabora una extensa
descripcién y anexo fotografico de todo el viaje, el plan nunca se ejecuta. Aun asi, el
tren se constituye en un simbolo de la modernizacién y de la impronta liberal de los
gobernantes bolivianos de ese periodo.
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La Figura 1 ilustra el sentido de la construccion de los ferrocarriles en Bolivia. Los rieles  Figura 1. Mapa de evolucién
fueron tendidos desde las fronteras hacia el interior del pais, hecho que est4 asociado doilf‘jgﬁzlf%erfnf; I:nRgg”Via.
al interés de los paises vecinos por ampliar su area de influencia y a las intenciones  Fuente: Elaboracién propia.
exportadoras de las élites empresariales y politicas locales. Llama la atencién la des-

conexion de las redes Oriental y Occidental en la parte central, en el llamado “cora-

zOn del continente”. Es posible afirmar que los tratados binacionales, que fomentan la

construccion de ferrovias, son efectivos en base a sus objetivos especificos ligados a la

exportacion de materias primas. Asi, la falta de conexion de la red del Oeste y de la del

Este se debe tanto a la poca capacidad de los gobiernos bolivianos para concretar los

multiples intentos de efectivizar esa comunicacién, como a la carencia de poder local

de empresarios y de los intereses extranjeros por lograr esa conexion.

Adicionalmente, la Figura 1 muestra que no es hasta después de la Guerra del Chaco
(1935) que Bolivia extiende las rieles fuera de la red occidental (vinculada principal-
mente al Pacifico). La ciudad de Santa Cruz se convierte en un punto de conexién ferro-
viaria en la red oriental, que une a Bolivia con Argentina y Brasil (Limpias, 2009:17).
Articula dos principales ramales, uno con destino a Yacuiba-Pocitos y otro a Puerto
Sudrez-Corumba. Su gestacion, posterior al conflicto con el Paraguay, ya muestra pistas
embrionarias de la concepcion del “pais de contactos” y a su relacion con las vias de
transporte y recursos naturales.

...Bolivia comenz¢ a percatarse del poder de negociacién internacional que podia
otorgarle el control sobre sus reservas de hidrocarburos. Esta percepcién no
tuvo sus origenes en las contiendas entre grandes potencias por asegurarse el
aprovisionamiento de una u otra materia prima. Fue mds bien resultado del interés
que empezaron a mostrar Argentina y Brasil por acceder al petréleo del oriente



DE MARCHI, MORALES, MACHICADO Revista Transporte y Territorio /18 (2018) ISSN 1852-7175 207
Bolivia: estrategias viales hacia un “pais de contactos” [202-221]

boliviano y a la constelacién poco propicia en la que se encontraba el pais andino
frente al Paraguay cuando, a mediados de 1935, se decretd el cese de hostilidades en
el Chaco. Ladisputa iniciada entre Buenos Aires y Rio de Janeiro a partir de 1935/1936
por establecer convenios con el gobierno de La Paz para obtener la materia primay
realizar obras de infraestructura que facilitasen su transporte, hizo surgir en Bolivia
la idea de aprovechar aquella pugna para obtener el apoyo argentino y brasilefio,
tanto en las negociaciones de paz con el Paraguay como para impulsar el desarrollo
de su region oriental. Bajo el rétulo “Bolivia tierra de contactos” el pais andino
comenz6 aimplementar una politica externa de esta naturaleza (Bieber, 2016:121).

En ese marco, la idea de facilitar corredores ferroviarios, a través de tratados con los
vecinos, comienza a consolidarse. El primer tramo se realiza a partir de un acuerdo de
1937 y se concreta el afio siguiente (Aramayo, 1959:188)3 . El tren comienza su circu- 3. Paraeso, se crea una comision
cr . s . mixta, argentino-boliviana, cuyo
lacién 1{1augural en 1957, pero los puentes y otras obras de arte recién se entregan mds ¢ "> = * Do por
de 15 anos después. el gobierno del pais vecino para
3
luego pagarse con hidrocarburos.
Desde esa perspectiva, el tren Corumbd-Santa Cruz, desarrollado en acuerdo con el
Brasil, buscaria contrarrestar esas intenciones de dominio subcontinental argentino.
El proyecto de ese ferrocarril hacia la frontera brasilefia se realiza sobre la base del
Tratado de Petropolis (1903) (Aramayo, 1959:195). Ya en 1928 se propone cambiar la
zona destinada a las construcciones ferroviarias* (inicialmente contemplaba la cons- 4. Con la caida de la extraccién
s . s . ~ ; . gomera el proyecto en esa region
truccién de rlel,es que unirfan Riberalta-Guayaramerin y San Antonio para .sz,ilvar las pierde fuerza, Paralelamente
cachuelas del rio Madeira). En 1938 se firma el convenio para la construccion entre  estacrisis los precios del mercado
Puerto Esperanza, Corumba y la ciudad de Santa Cruz’. La entrega oficial del tramo Ea:::;:rc:: daa:’sgicn“:f;vg'?nfﬁ;
se realiza en 1955, pero —al igual que en la ferrovia hacia Argentina- la finalizaciéon de 3 regiones surorientales del pais.
las obras de arte y puentes se da en la década de 1970. 5. El pago del excedente
invertido por la parte brasilefia
Los trenes orientales marcan la idea de posicionar a Bolivia como un pais de inter-  Miciaimente se propone en
. . w o hidrocarburos, repitiendo la
conexiones para los vecinos, un “pais de contactos”. Sin embargo, como expresa la  férmula del proyecto a Yacuiba.
Figura 1, las redes ferroviarias oriental y occidental estan separadas, situacion que
se mantiene hasta la actualidad a pesar de los multiples intentos por unirlas. Una de
las razones principales de esa desconexion ferroviaria es la integracién de la ciudad
de Santa Cruz con Cochabamba y el “macizo andino” del pais a través de la primera
carretera asfaltada de Bolivia en 1954. La construccion de esa carretera es una bisagra
histérica en términos de las vias de integracion en Bolivia. No sélo es la primera cone-
xion estable entre occidente y oriente, sino que modifica gradualmente la percepcién
sobre el transporte automotor, promoviendo la dominacién de este medio sobre los

demds (Cuadros, 1996:164; Blanes et al., 2003:171).

Ademas, la via influye en la minimizacién del antiguo miedo boliviano, citado antes
en palabras de Jaime Mendoza, sobre la atraccién de Santa Cruz hacia otros paises.

En términos culturales relativos, los habitantes de Santa Cruz iniciaron “de la noche
a la manana” tres intensos vinculos interculturales con tres sociedades distintas:
la andina, la rioplatense y la brasilefia, con las que hasta mediados del siglo XX
mantenian relaciones permanentes, pero de baja intensidad, tanto econémica como
culturalmente. De hecho, las reacciones de los crucefios ante la perspectiva de
cambios que se anticipaba vendrian con esas vias de comunicacién, demuestrano solo
preocupacion sino también inseguridad ante lo que enfrentarian (Limpias, 2009:21).

La intencién de unir las redes ferroviarias occidental y oriental permanece latente en
la segunda mitad del siglo XX. En diferentes momentos, el trazo de construccién de
Santa Cruz al rio Mamoré se proyecta para favorecer una vinculacion a la via fluvial
Ichilo-Mamoré y al mismo tiempo facilitar su contacto con Cochabamba por el Norte
chapareno (INC, 1975:s.p; Lema y Alvarado, 1998:153). Uno de los tltimos proyectos
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que se proponen para fomentar la circulacion férrea desde el Estado a través de la
Empresa Nacional de Ferrocarriles (ENFE), se desarrolla bajo el auspicio técnico de
la Agencia de Cooperacién Internacional del Japon (JICA) en 1989.

Sin embargo, el proceso de capitalizacion de las empresas publicas, que se desarrolla
entre 1994 y 1996, afecta directamente a ENFE, lo que impide que cualquier proyecciéon
se lleve a cabo, particularmente los intentos por conectar las redes occidental y oriental.
En 1995, por los decretos supremos 24185 y 24186, se dispone la capitalizacion de ..
la Empresa Ferroviaria Oriental Sociedad de Economia Mixta (FCO S.A.M.)” y de la
“Empresa Ferroviaria Andina Sociedad de Economia Mixta (FCA S.A.M.)” respecti-
vamente. Desde entonces y hasta la actualidad, la Red Oriental de ferrocarriles es ges-
tionada por la empresa Trenes Continentales, bajo el control del grupo estadounidense
Genesee & Wyoming; mientras el sistema occidental queda bajo la responsabilidad
de la empresa Cruz Blanca, del grupo chileno Luksic. Para ambos casos, las empresas
mantienen por el plazo de 40 afios tres tipos de contratos: el de Licencia, el de Concesion
y el Contrato de Arrendamiento de Material Rodante (FO, 2012:28; FCA, 2007:35).

La capitalizaciéon provoca opiniones diversas. Para 1998 la Asociaciéon Latinoamerica-

na de Ferrocarriles (ALAF), entidad abiertamente favorable a la privatizacién de los

trenes en la region, menciona que la Ferroviaria Oriental: “..transport 1.102 millones

de toneladas, mas de 40% superior que en 1994, el afio anterior a su licitacion. La

productividad laboral habia subido a un 248%” (Thompson, 2006:13). Aunque ese

analisis no sefala la fuente para ratificar los datos que muestra, los registros accesibles

dan cuenta de una relativa estabilidad y rentabilidad en los transportes férreos de ambas

empresas desde su adjudicacién. En el caso del sistema andino, el movimiento de

minerales es central y mantiene el transporte de pasajeros como “responsabilidad social

empresarial” o con fines turisticos®. Para el caso oriental, la ruta hacia Puerto Quijarro 6. Eso se ratifica con lo que
-1 s . ek sefiala la empresa : http://

es la de mayor rentabilidad; sus cargamentos mds importantes estdn constituidos por - e " " Sl S

productos agricolas (sobre todo soya) que se exporta luego por la hidrovia Parana-  php (revision: 10/2016)

Paraguay’. En todo caso, recién en la segunda década del siglo XXI se retoma la idea 7. Tomado de Ia pgina web:

de los trenes como un proyecto vinculado al pais de los contactos a partir del Estado. ~ http:/www.fo.com.bo/SERVI-
CIOS/Carga/Exportaciones/

default.aspx (revision 10/2016)

Bolivia como actor del flujo transoceanico

Como se muestra en el anterior acapite, las intenciones de conexion ferroviaria entre
el Oriente y Occidente boliviano se mantienen como proyecto truncado durante el
siglo XX. Sin embargo, no sélo la capitalizacion frena el desarrollo ferroviario, sino
que el incremento del transporte automotor para comunicar las regiones internas del
pais desplaza progresivamente al tren como alternativa de transporte y como discurso
de modernidad. Algunos autores sugieren que la falta de apoyo estadounidense a los
ferrocarriles y su respaldo a los proyectos carreteros es también determinante para su
crecimiento en la segunda mitad del siglo XX (Castro, 2013; Villegas, 2013). Aun asi,
es importante subrayar que en Bolivia se registra un debate en las diferentes entidades
estatales que cuestiona la priorizacion de la articulacion carretera o férrea del pais.

Efectivamente, la disputa expresada sobre los medios de transporte terrestres, su cone-
xién y en cierta medida duplicidad, se presenta en varios documentos oficiales (JNP,
1961:212; Machicado, [1971] 2015:131). Como muestra el anterior subtitulo, hasta
fines del siglo XX, diferentes esfuerzos gubernamentales y proyectos internacionales
sostienen su intencién de invertir y extender las vias férreas del pais, pese a que es una
carretera, la de Cochabamba a Santa Cruz, la que logra vincular efectivamente los
nodos orientales y occidentales. Asi, el proposito de construir una “red” de transporte
de multiples vias y modos integrados logra coordinarse en muy pocos casos hasta la
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actualidad y pronto se impone el tréfico carretero como articulador y en cierta medida
subordinador de los demas tipos de transportes. Asi, el dominio automotor se asienta
como el hegemonico hasta la actualidad. A manera de ejemplo, se sugiere que desde
1955 hasta 1960 el tonelaje de productos movidos en camiones se incrementa 7 veces
(Fifer, 1967:5). A eso aporta de forma fundamental la nueva carretera hacia el Oriente:
“..faltando atn por concluir el asfalto ya circulaban 500 vehiculos por mes y cuando
en 1965 estuvo totalmente terminada el tréfico era de 5.000 coches mensualmente”
(Castro, 2013:174).

En ese marco, con el desplazamiento del tren como medio de transporte principal, se
registra un reemplazo en el discurso del pais de contactos. La capacidad boliviana de
convertir sus carreteras en corredores interoceanicos registra tanto progresos signifi-
cativos como también evidentes tropiezos. La idea de desarrollar ejes viales automo-
vilisticos, cuya naturaleza permita facilitar el alcance de las costas (del Pacifico o del
Atlantico) se plantea intermitentemente en Bolivia en ese periodo. Una caracteristica
distintiva respecto a los intentos ferroviarios, es que las iniciativas dejan de ser de
cardcter binacional y pasan a ser articuladas por entidades e iniciativas multilaterales
(compuestas por financiadores y Estados). Un caso se muestra dentro de los acuerdos
en los que participa el pais desde 1957 para desarrollar la “Carretera Marginal de la
Selva”. Sobre ellos se menciona que:

el 12 de octubre de 1963 a una reunién preliminar en la ciudad de Lima, a los
sefiores Ministros de Obras Publicas de Colombia, Ecuador, Pertiy Bolivia, (a la que
posteriormente se adhirieron Brasil, Paraguay y Argentina) a objeto de promover
un proyecto vial que, bordeando las boscosas estribaciones de la Cordillera de Los
Andes, coordinara sus sistemas carreteros en una extension aproximada de 5.792
kilémetros de longitud por seis metros de ancho. Posteriormente, en sesién de 15
de octubre de 1965, aprobé su recorrido (Pacheco, 1983:14).

En ese contexto se plantean proyecciones, como las sefialadas por Machicado en 1971,
quien describe la intencién de producir varias carreteras entre Cobija y Cachuela Espe-
ranza, asi como a Puerto Heath y Rurrenabaque, a fin de facilitar el transito desde Lima
a Brasilia por el Este de la cordillera de los Andes. Se sostiene que esos trazos deben
cumplir con “..objetivos multiples: acceso a areas aisladas, incorporacion de tierras
nuevas, vinculacion internacional e integracidn territorial” (Machicado, [1971]
2015:233). Paralela a esa iniciativa, se promueve otra conocida como carretera Pana-
mericana. El trazo Norte-Sur propone vincular todo el continente Americano desde
EUA hasta la tierra del fuego en Argentina y Chile, sobre el eje de la costa del Pacifico

y al occidente de la cordillera de Los Andes®.

El crecimiento vial carretero se incrementa desde fines del siglo XX, pero con mayor
intensidad en el XXI. El predominio de las vias carreteras se fortalece en las politicas
de integracion sudamericana que implican, cada vez mas, compromisos del Estado
boliviano para la evolucion articulada de las diferentes vias de transporte, aunque se
privilegia el carretero. Sus antecedentes se pueden rastrear ya en las décadas de 1970,
cuando Bolivia participa del Instituto para la Integracion de América Latina y el Caribe
(INTAL), dependiente del BID y se incluye en la “Red Fundamental de Transporte en
el Cono Sur” cuya version final se concreta en 1980 (OEA, 1985:15). Desde entonces,
también se produce una evolucion de la institucionalidad boliviana para desarrollar
las coordinaciones que garanticen su funcionamiento eficiente, aunque la ejecucion de
tales desafios tropieza con muchas dificultades en la amplitud y diversidad del territorio
boliviano. Cabe aclarar que en el caso boliviano las carreteras y su gestion se privatizan
parcialmente. Por ejemplo, se da en concesion el cobro de peajes (De Marchi, 2014:128),
pero su mantenimiento se guarda bajo la titularidad estatal.

8. El ambicioso proyecto implica
la conexién de Bolivia con Puno en
Perd, pasando por La Paz, Oruroy
Potosi, articulando Tarija, para salir
luego por Bermejo. Asi, los cami-
nos mencionados en ambas inicia-
tivas, cuentan con una priorizacion
que les permite tener mayor jerar-
quia respecto a otros tramos que
se mantiene hasta la actualidad,
rasgo proporcionado por su inten-
cién de comunicacién continental.
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Esalogica de estructuracion continental de las carreteras se mantiene hasta hoy, fomen-
tada por compromisos multilaterales sudamericanos, como la Integracion de la Infraes-
tructura Regional Suramericana (IIRSA), que desde el 2009 se articula en el Consejo
Suramericano de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN)®. Asi, aunque el gobier-
no de Evo Morales centraliza desde 2006 la gestion de las carreteras (a través de la
Administradora Boliviana de Carreteras (ABC)), no cuestiona su articulacion a la
dinamica de integracion regional heredada del periodo anterior. De hecho, uno de los
criterios que se mantiene para jerarquizacion de ciertos tramos carreteros como parte
de la Red Vial Fundamental (RVF) se relaciona con su caracter de corredor regional,
que comunica pasos de frontera clave y nodos de paises vecinos'®. Asi, si en 1994 la
planificacidon estatal busca “un pais de integracion regional, de contactos entre los
paises vecinos y nexo entre las cuencas del Pacifico y del Atlantico” (MDSyMA,
1994:61), la “agenda patridtica 2025” publicada en 2014 mantiene metas similares,
tanto en su pilar 2, donde alude a “la integracion regional con los paises vecinos’, como
en el pilar 10, referido a la “Integraciéon complementaria de los pueblos con soberania”
(Estado Plurinacional de Bolivia, 2014).

Cabe subrayar que son rutas cuyo trazo casi se sobrepone a las antiguas conexiones
internacionales ferroviarias (comparar Figuras 1y 2). Ademas, la materialidad de las
carreteras evidencia que esos tramos se consolidan con superficie asfaltada recién en
el siglo XXI. Si bien el contexto internacional favorable alienta la vinculacién regional
por lo menos desde 1950, la construccion efectiva de los trazos bolivianos tarda en

consolidarse!!.

En ese marco, la conclusion de la carretera biocednica en 2013 no es un hecho menor,
sino el resultado de més de 60 aios de desarrollo carretero y de esfuerzo estatal para
favorecerlo. Se constituye en la materializacion de la apuesta boliviana de ser un pais de

Figura 2. Mapa de carreteras
de la Red Vial Fundamental.
Fuente: Elaboracién propia.

9. Para comprender el desarrollo de
esos acuerdos es central revisar el
apoyo y la relevancia de actores y fi-
nanciadores externos. Estos respon-
den cada vez menos a la influencia
de los Estados Unidos de Américay
mas bien se articulan a los compro-
misos regionales por producir una
movilidad agil (De Marchi, 2014:
130). Al respecto, se sugiere consul-
tar la pagina web: http://www.iirsa.
org/Page/Detail?menultemld=121

10. Laidea oficial de (RVF),

con una ldgica exclusivamente
carretera, se establece en 1998

con tres niveles camineros que

se mantienen hasta la actuali-

dad: la red fundamental (cuya
codificacién corresponde a la

letra “F”), la red complementaria
o departamental (“D”) y la red
vecinal o municipal (“M”).

11. Por ejemplo los tramos La Paz-
Tambo Quemado y Santa Cruz-Puer-
to Sudrez. Ambos son paralelos y casi
superpuestos a las vias existentes del
tren. La primera parte es inaugurada
en 1996 conectando La Paz con el
puerto de Aricay la segunda en 2013
vinculando Santa Cruz con el Brasil.
Entonces, se evidencia que recién

el 2013 se constituye efectivamente
un corredor que atraviesa Bolivia

de Este a Oeste con el potencial de
unir el Atlantico con el Pacifico.
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contactos. En Bolivia, las carreteras de la denominada Red Vial Fundamental buscan
priorizar y facilitar el transporte entre las ciudades principales del pais y comunicar-
se con los paises vecinos. Segun los datos del Viceministerio de Inversiéon Publica y
Financiamiento Externo (VIPFE), la inversion anual presupuestada y ejecutada para
el desarrollo de vias transporte se acerca a un tercio de todo el Presupuesto General
del Estado (PGE) desde el afio 2000. Se trata de una inversion estatal prioritaria para el
gobierno central y su gestion del territorio. Por eso, la mejora del sistema de carreteras
es importante en el tltimo decenio. De hecho, el disefio de “dobles vias’, capaces de
contener un mayor y mas acelerado flujo de vehiculos, es una de las politicas fuertes
dela ABC enla actualidad. Son 16 los proyectos de construccion de ese tipo en el pais,
en rutas del denominado eje troncal con miras a conectar los puertos del Atlantico y
del Pacifico (Figura 2).

Esos proyectos de doble via se proponen sobre trazos carreteros que tienen décadas
de antigiiedad y cuya vialidad se busca mejorar. Son carreteras que desde fines del siglo
XX relacionan poblaciones y producen nuevos nodos de distribucion del trafico regio-
nal y local. Asi, en los tltimos afios, se evidencia el crecimiento y la transformacion de
muchas de las localidades articuladas por su trazo. Las oportunidades de accesibilidad
que el flujo de transporte genera, asi como la economia de servicios que implica, favo-
rece una concentracion poblacional importante y un crecimiento urbano acelerado en
algunos casos. Es por tal motivo que la concrecion del proyecto carretero bioceanico
supone todo tipo de expectativas'2. Sin embargo, a poco tiempo de inaugurada la
carretera Biocednica, donde se localizan parte de las dobles vias, el Estado boliviano
plantea la construcciéon del Corredor Ferroviario Biocednico de Integracion (CFBI).
El proyecto es perfilado como “el canal de Panama del siglo XXI” (MOPSYV, 2016) y
propone a Bolivia como un centro logistico de importancia continental, que vincule
el puerto Atlantico de Santos en Brasil, con el de Matarani o Ilo-Pert en el Pacifico.

Dos cuestiones sobresalen del planteamiento. La primera es la eleccion del puerto de
salida, que privilegia a Pert y no a Chile como conexién en el Pacifico. Eso se explica
por los conflictos histéricos de Bolivia de acceso a puertos chilenos, cuya lectura oficial
se registra en el pilar 13 de la “agenda patriética 2025 (Estado Plurinacional de Bolivia,
2014). Asumimos que la decision busca contrarrestar la dependencia respecto a los
puertos chilenos que Bolivia mantiene a lo largo de mas de una centuria y que tiene
a los ferrocarriles primero y a las carreteras después, como principales protagonistas
(Figura 4). La segunda cuestion sobresaliente es el discurso gubernamental relacionado
con la percepcidn del rol de Bolivia en el subcontinente; el gobierno central boliviano
lidera politica y técnicamente el proyecto, lo difunde a nivel internacional mas alla de
los paises vecinos involucrados, en eventos como la Reunion de Alto Nivel Sobre Trans-
porte Sostenible de Paises en Desarrollo sin Litoral y otros escenarios multilaterales.
Asi, organiza encuentros periddicos de grupos de trabajo para coordinar actividades
con Paraguay, Brasil y Perti en busca de consolidar el proyecto, en el que ya ha ejecutado
mas de 6 millones de $US por concepto de estudios estratégicos. Ademas, Bolivia ya
invierte 317 millones de $US en la construccién del tramo ferroviario Montero-Bulo
Bulo, fondos provenientes del Tesoro General de la Nacién (VMT, 2015). Esos ele-
mentos permiten sugerir que Bolivia busca ser el actor regional de mayor peso en ese
proyecto, en una muestra directa de sus intereses por generar una mayor gravitacion
econdmica y politica.

Ahora bien, recordemos que tanto la intencién de consolidar un corredor bioceanico,
como la percepcion boliviana acerca de su ubicacion estratégica, aparecen esporadica
pero constantemente en la historia. De hecho, la primera intencion relacionada con
la idea de un corredor ferroviario se registra tan tempranamente como 1928, para
construir un ferrocarril interocednico precisamente entre los puertos de Santos (Bra-
sil) y Arica (Chile) (Fifer, 1966:369). Desde entonces, se convierte en una proyeccion
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12. Hace menos de cinco afios

este hecho es registrado por el
diario La Razdn, en su nota del 21
de marzo del 2013: “Los ultimos 35
kilémetros que faltaban en territo-
rio boliviano para unir el Atlantico
y el Pacifico a través de una ruta
interocednica que conecta puertos
y ciudades de Brasil, Bolivia, Perd y
Chile, ya estan concluidos y abren
nuevos horizontes al comercio [...]
La carretera interocednica “nos
permite ser un eje integrador en to-
das las direcciones [...] y planificar
un centro de distribucién de carga
como si fuera un puerto hacia los
paises vecinos”, sefialé Luis Alber-
to Castro, jefe de Obras Publicas
de la gobernacién de Santa Cruz”.
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reiterativa a lo largo del siglo XX y se articula al discurso de Bolivia como un pais
de contactos. En ese sentido, se propone la Ferrovia Transcontinental como una: ..
fantasia patridtica” (Cérdova, 2015) en la intencién de retomar el proyecto de atrave-
sar el pais con vias férreas y de unir las redes Oriental y Occidental, que hasta hoy se

encuentran separadas.

Sobre este ultimo apunte de inconexién uno de los estudios realizados para el CFBI
indica:

La falta de interconexién actual en territorio boliviano impide el trafico ferroviario

continuo en todo el corredor, deficiencia que no puede ser resuelta mediante

el transporte carretero por su limitada capacidad de carga y las elevadas tarifas

como para absorber la demanda de carga que se proyecta en el futuro, aspecto

que convierte a Bolivia en obstdculo para el transporte y el comercio internacional

(VMT, 2013:12).
Para solucionar esa falta de articulacion ferroviaria se proponen tres alternativas'3,
todas ellas sobre la base de antiguos proyectos (ver Figura 3). El trazo que recorre por
el Norte corresponde a la ruta elegida, debido a que “se ha tenido en cuenta el proyec-
to de YPFB “Planta Amoniaco — Urea” localizado en el Departamento de Cochabam-
ba (provincia Carrasco) [en] Bulo Bulo, que demanda el transporte ferroviario de la
urea a través del “Corredor Ferroviario Biocednico Central” (VMT, 2013:5).

El CFBI se perfila como el proyecto de infraestructura vial mds importante de Bolivia
en la actualidad, aunque su relacién con el corredor carretero concluido el 2013 no es
clara. En efecto, ambos ejes estan casi superpuestos, son construidos bajo el mismo
discurso de integracion continental y movilizan similares expectativas de mejoras
econémicas y comerciales en la region. Lo que no se evidencia explicitamente en el
discurso gubernamental es la gestion de la competencia que se prevé generar (o no)

Figura 3. Mapa de alternativas de

trazo para unir las redes Oriental
y Occidental. Fuente: VMT, 2013:3.

13. Trazo Norte: (403,5 km de
longitud, lo que convierten al
trazo Norte en la alternativa de
mayor longitud de las tres); Trazo
Centro: (348,5 km); Trazo Sur: (318
km de longitud. Es el mds corto de
las tres alternativas estudiadas)
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entre ambos medios de transporte. La construccion del CFBC es particularmente
discutible a la luz del mejoramiento y ampliacion de las carreteras del eje central La
Paz-Oruro-Cochabamba-Santa Cruz que demandan una inversién anunciada, en
distintos medios de comunicacién, de 1.850 millones de $UD. Cabe recalcar que el
modelo de carretera de doble via tiene un propdsito similar que el CFBC: agilizar la
circulacién e incrementar el movimiento de carga en volumen y peso, uniendo las
costas del Pacifico y el Atlantico.

Ahora bien, la superposicion fisica de ambos corredores en construccion y la semejanza
en sus objetivos no pasa desapercibida en los estudios estratégicos del CFBI. A partir
de lo sefalado en los informes oficiales, podemos afirmar que las inversiones en las
vias para ambos medios de transporte estan dirigidas a facilitar la circulacion de carga
a través de los corredores, aunque la movilizacién de pasajeros se propone como una
prioridad para el caso carretero. Asi, cuando se realiza la valoracion de las posibilidades
del servicio de los trenes en proyeccion, se menciona:

El tréfico de pasajeros es marginal y no rentable, requiere un estudio mas profundo
en especial en zonas metropolitanas. Los estdndares de calidad que se requieren
para hacerlo competitivo difieren mucho de los actuales y requieren fuertes
inversiones. [...] Los costos comparados entre modos se aprecian un poco optimistas
a favor del ferrocarril. [...] No hay estudios de demanda rigurosos por tramos hasta
el momento por lo que el que se estd haciendo en la actualidad se considera
fundamental. [...] No obstante, es importante trabajar en el transporte carretero que
es informal en la actualidad. Esto es clave si se quiere potenciar el modo tren pero
hay que actuar en gran medida cuando este sea ya una alternativa adecuada. Las
politicas de fiscalidad también son muy importantes, el diésel estd subvencionado
en ambos modos (VMT, 2013:180).

Las sugerencias del proyecto muestran que el gobierno central boliviano intenta esta-
blecer un mejor control sobre el trafico de cargamentos en el CFBI, o al menos uno
mucho mayor que el ejercido por su débil presencia en las carreteras.

Es relevante senalar que la decision del desarrollo de los proyectos carreteros de doble
via se asocia directamente a la demanda de los actores del transporte automotor pesa-
do, cuyo peso politico y econémico es significativo en el contexto social boliviano. De
hecho, su posicionamiento les permite una movilizaciéon de cargas que reproduce un
dominio casi monopdlico sobre las rutas de la RVF (Carlo, 2013; Chirino et al., 2013)14,
situacion que se replica en el transporte de pasajeros y urbano (Aleman, 2009; Justi-
niano et al., 2014). Las camaras de transporte y sus afiliados (empresas, asociaciones
y sindicatos) controlan ciertas rutas y tipos de cargas sobre la red fundamental. Por
eso, en base a nuestras observaciones y sistematizacion de informacion, sugerimos que
el CFBI esta dirigido a invertir la dependencia boliviana de los puertos chilenos, en el
marco del discurso de “pais de contactos”; pero también busca facilitar el control del
Estado central sobre la transitabilidad expedita de cargas por medio de una via mas
facil de controlar: el tren.

Un elemento que permite profundizar lo expuesto se relaciona con el uso del bloqueo
de caminos como medida de presién en caso de conflicto social, que es muy comun en
la dinamica politica y social boliviana. De hecho, al inicio del siglo XXI, esa estrategia
de presion y de ejercicio de poder: la interrupcion del flujo continental sobre la via,
principalmente sobre el corredor carretero bioceanico, es determinante para el giro
politico boliviano y el ascenso a la presidencia de Evo Morales, con apoyo de los sin-
dicatos cocaleros de El Chapare. En vista del valor estratégico y discursivo de la ruta
biocednica para Bolivia, es l6gico que el gobierno busque alternativas de movilidad
para lograr mayor control sobre la via y sobre el trafico, evitando su interrupcion y su

14. Las referencias mencionadas
ratifican la dindmica del transporte,
al igual que los trabajos de campo
desarrollados por el equipo CIS en
torno a las rutas de Oruro, Camiri

y Riberalta (datos principalmente
cualitativos cuyo procesamiento

y publicacién estd en curso).
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control disperso. En ese sentido, un corredor multimodal —férreo y carretero— es mas
dificil de bloquear en caso de convulsion social y permite reducir la monopolizacién
del flujo por intereses corporativos externos o paralelos al Estado.

Nodos y dinamica contemporanea

Las condiciones materiales actuales para concretar el flujo Atlantico-Pacifico han
reactivado la narrativa del “pais de contactos”. El longevo discurso se enlaza hoy con
iniciativas técnicas de circulacion a través de Bolivia, que cuentan con el apoyo politico
suficiente para su realizacién. Es un proyecto que busca articular mas eficientemente
el espacio boliviano al flujo global, dentro del sistema-mundo (Wallerstein, 2006) y
su dindmica comercial internacional. De ahi que el transporte y la movilizaciéon de
cargas mantengan el protagonismo en los proyectos territoriales estatales, asi como el
planteamiento de facilitar el paso por Bolivia desde las costas y los puertos de ambos
océanos a otros paises. Los ejemplos que concretan esa intencion son el CFBI y las
dobles vias del corredor bioceanico, planteados como proyectos mas concurrentes que
complementarios. Se trata de facilitar la articulacion a los demads paises, profundizando
la idea de ganar un peso estratégico en la movilizacion de productos a escala global.

Sin embargo, un elemento transversal a la hora de pensar el territorio, es la forma en
que las dos métricas (Mezoued, 2015), la automotriz y la ferroviaria, afectan de forma
distinta la composicion del espacio y la articulacion de los actores sociales interesados
en la movilidad. Bajo esa perspectiva, y complejizando la escala de analisis, este apar-
tado pretende explorar los cambios sufridos en algunos nodos por donde pasan las
vias de transporte antes mostradas, entre los cuales circulan las personas, tejiendo
relaciones economicas y sociales. Por una parte, es necesario tomar en cuenta las posi-
bilidades de gestion del sistema ferroviario y la forma en que el tren recorre y recom-
pone el espacio, que permiten el desarrollo de un sistema mas controlado
centralmente. En contraste, el sistema carretero boliviano muestra una articulacion de
mayor reticularidad y friccién con el territorio, pero de bajo control del Estado, ya que
su administracion es practicamente delegada a las asociaciones, sindicatos, coopera-
tivas y empresas de transporte. De hecho, la historia de ambos modos de transporte y
la forma en que dinamizan el territorio que atraviesan en los periodos revisados, es
clave para esa discusion, porque da cuenta de la forma en que el territorio modifica su

estructuracion a partir de un tipo de camino®”.

A fin de abordar esta reflexion, proponemos analizar con mayor detenimiento una parte
del eje biocednico, que corresponde a los trazos carreteros y ferroviarios que comunican
los nodos de los departamentos de Oruro y La Paz con las costas del Pacifico. Como
precedente, es relevante apuntar la densidad historica de los caminos de la zona en la
que nos enfocamos. Oruro es una ciudad colonial, fundada en 1606, que junto a Potosi
articula la dindmica vial de la mineria de la plata (Lopez, 2016:62). Cabe subrayar que,
el sistema caminero de la zona es de origen prehispanico, pero luego es adaptado a la
légica de la colonizacion espafiola y a sus intereses, privilegiando algunos destinos y
rutas particulares. Asi, en la colonia se establece al puerto de Arica como una de las
salidas de exportacion del mineral y luego, ya en la etapa republicana, seran los puertos
de Cobija y Antofagasta los oficiales (ibid.). De esta forma los lazos del altiplano oru-
reflo con el Pacifico son muy antiguos y —pese a los drasticos cambios historicos— las
tendencias de vinculacion permanecen en el tiempo de manera intensa. Sin embargo,
cuando revisamos el tipo de via que concreta esas vinculaciones y los nodos asocia-
dos a ella, se evidencian las diferencias que éstas producen. La Figura 4 y el Cuadro 1
muestran los nodos que evaluamos y su relacion con las vias.

15. Por ejemplo el estudio sobre
ventajas comparativas y com-
petitivas del comercio regional
orurefio del PIEB revela que el
transporte por carretera carga un
51,15% el valor de las exportaciones
y el 66,53% de las importaciones,
mientras que los ferrocarriles

sé6lo transportan el 14,44% de las
exportaciones y el 11,03% de las
importaciones (Sanjines, 2002:123).
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Simbolos

@ Poblados de referencia

/™ RVF carretera
. Ferrovias

Cuadro 1. Comparativa de centros poblados y asociacion a vias de transporte carretero  Figura 4. Mapa de trazos carreteros

.. . ., . y ferroviarios de La Paz y Oruro al
Yy fer roviario. Fuente: Elaboracion propia. Pacifico. Fuente: Elaboracién propia.

Asociacion con una via y modo de transporte

Nodo Analizado Ferroviario Carretero
Viacha X X
Charafia X X
Oruro X X
Patacamaya X X
Eucaliptus X

Paria X

Caracollo X
Sica Sica X
Tambo Quemado X
Pisiga X

Como muestra la Figura 4, los tramos ferrocarrileros estin marcados por diferentes
caracteristicas. Por ejemplo, aunque histéricamente el tramo Viacha-Charafia es una
via de intenso movimiento durante inicios del siglo XX, hoy s6lo queda una circulacién
reducida de pasajeros en buses-carriles. Asi, cuando ese modo de transporte pierde
importancia y se asienta el trafico carretero como dominante en la segunda mitad del
siglo XX, la estacion de Viacha entra en decadencia, aunque su relevancia como centro
poblado se incrementa gracias a su proximidad respecto a la conurbacién de la ciudad
de La Paz y a su rol como nodo articulador con Chile y Perti. Otras estaciones en la
ferrovia que siguen la misma dindmica decadente son Paria y Eucaliptus. El primero es
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una estacion clave antes de Oruro y en el inicio del descenso hacia el valle de Cocha-
bamba, el segundo ocupa una posicién intermedia entre Patacamaya y Oruro que la
convierte en una estacion preferida para la salida de minerales de la provincia Inquisivi.
Ambas poblaciones, exclusivamente ferroviarias, quedan en una especie de periferia
con la reorganizacion territorial que generan las nuevas carreteras. Esa situacion las
deja fuera de cualquier circuito de circulacion y crecimiento principal. En el mapa, el
paso de frontera de ese tramo de tren supone el desarrollo de una marca (Benedetti,
2015) especifica: Charafia, nodo que con la decadencia férrea también pierde relevancia.

Aunque se podria pensar que esta suerte de contraccion seria la constante para todas
las centralidades que fueron estaciones del tren, el caso de Patacamaya muestra todo
lo contrario. La posicion geografica de ese asentamiento y su doble vinculacién (ferro-
viaria y carretera), facilita un crecimiento poblacional exponencial, que luego consti-
tuye un nodo articulador entre ciudades capitales (La Paz y Oruro)'6
: P . automovilistica se muestra en el
Quemado, en la frontera con Chile (ver Cuad,ro.Z). El crecimiento poblaaonal urbano e e las ciudas
que presenta Patacamaya parece no deberse inicamente a la presencia de la carretera, des capitales de La Paz, Oruro y
sino a su rol articulador de distintas vias y medios de transporte.. De esta forma la ~ Cochabamba, en Caracollo. Se trata
. ., , , de un asentamiento que durante
ubicacion geogréfica y su vinculo con un paso de frontera aparecen como factores el ciclo del tren queda fuera de
determinantes. En una escala de mayor proximidad, el ejemplo de Patacamaya pone  sutrazo, peroque hoyen dia es
id I dindmica local $f f d 1 flui fundamental, dado que funciona
en evidencia como su dindmica local estd fuertemente afectada por el flujo que supo-  omq distribuidor y punto de des-
ne cada tipo de métrica de transporte en diferentes momentos. De hecho, la morfolo-  canso para los buses de pasajeros
; L. . . . s . ue circulan entre esas ciudades.
gia y sus principales actividades urbanas cambian su ubicacién a lo largo del siglo XX, ¢

primero en funcion a la estacion del tren y luego en torno a la carretera.

y Tambo  16. Otro efecto de la red vial

Cuadro 2. Datos de poblacion seguin censos nacionales. Fuente: elaboracién propia

en base a datos del INE.
Nodo 1900 1950 1976 1992 2001 2012
Patacamaya sin registro 1.278 2.467 5.950 8.414 11.249
Sica Sica 1.795 1.486 1.590 1.618 3.881 3.137

En contraste, como observamos en la Cuadro 2, la poblacion de Sica Sica carece de
todos estos atributos de articulacion (como la mayor parte de los centros poblados del
altiplano), razén por la que su crecimiento poblacional es mucho menos acelerado e
incluso tiende al decrecimiento en los periodos 1900-1950 y 2001-2012. La contrac-
cién poblacional de 1950, posiblemente, se vincula a que el trazo de la ferrovia deja de
lado ese asentamiento, al priorizar un trazado con menos curvas y mas econémico,
que crea nuevas centralidades. De ahi que, en el caso de Sica Sica, vemos una suerte
de estancamiento en el crecimiento poblacional.

El disefo de las ferrovias occidentales prioriza la exportacion de minerales (primero
plata y luego estafo) y la importaciéon de productos, pero también se justifica con la
idea de articular y “beneficiar” con mayor accesibilidad a diferentes partes del territorio
que atraviesa. Sin embargo, su flexibilidad de disefio es menor que el de una carretera.
Observando la Figura 4, el mapa muestra que, en esta zona, Bolivia tiene hoy 3 salidas
carreteras hacia el Pacifico y sélo una ferroviaria. De hecho, sélo las salidas carreteras
son las que funcionan actualmente como ya hemos comentado. Esta caracteristica ha
generado, l6gicamente, nuevas marcas en la frontera con Chile, primero al relativizar
el paso de Charana y al favorecer la dindmica de Tambo Quemado y Pisiga. Todos
estos nodos estan articulados por la RVF con la caracteristica de ser parte del corredor
bioceanico. Claramente existen mayores posibilidades de alcanzar la costa por medio
de vias carreteras.

Las nuevas formas de movilidad instaladas con la construccion de la doble via, bajo la
concepcion de mayor aceleracion, suponen modificaciones en la red vial descrita y en
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la configuracién de los lugares. Por ejemplo, la nocién de circunvalaciones, que evitan
los centros poblados y conducen el trafico pesado lejos de las manchas urbanas, impli-
ca que la dindmica econdmica instalada en torno a la oferta de servicios para el trans-
porte se vea afectada en los nodos intermedios. Observamos los casos especificos de
Patacamaya y Caracollo que luego de ser referentes carreteros de servicios durante
décadas, se ven afectados notoria y rapidamente por las circunvalaciones del disefio
de doble via. En términos generales, la necesidad de lugares de pausa se reduce con el
incremento de la velocidad, afectando las posibilidades de friccion con el territorio
atravesado y generando menos contacto con los nodos, cuya economia hasta ahora
esta volcada a los servicios para ese flujo automovilistico!”.

Estos elementos nos llevan a cuestionar como podria afectar el tren biocednico al sis-
tema descrito. Posiblemente, la vocacién casi exclusiva hacia el transporte de cargas
y su concepcién como tunel de mercancias permiten sostener que su efecto sea dife-
renciado por la escala. Si bien el diseflo carretero es mas flexible que el ferroviario y
tiene la capacidad de producir més fricciéon con los territorios que articula, es evidente
que el nuevo disefio de dobles vias en Bolivia estd destinado a reducir ese contacto
y cambiar la escala de interaccion territorial, de una local a otra mas bien regional e
internacional. En ese mismo sentido, la apuesta del CFBI no es la de un camino que
facilite la accesibilidad y la integracion de las poblaciones, sino de las cargas y de su
intercambio entre paises, sin reparar en producir mayores efectos en las escalas locales.
Los documentos estratégicos del CFBI no contemplan, por ejemplo, la reactivacion de
pequenas estaciones como Paria o Eucaliptus, pues la capacidad de funcionamiento
y control sobrepasan ampliamente esa escala territorial. Por eso, sostenemos que el
CFBI tiene el potencial de afectar nodos carreteros, como el de Pisiga que adquiere
mayor importancia en afos recientes por la reciente inauguracion (2017) de la carretera
asfaltada que conduce hacia Iquique y que es hoy, la via principal de importacién y
exportacion para Bolivia con las costas del Pacifico por Chile. Asi, posiblemente sean
las marcas fronterizas las afectadas de forma evidente, pero no los entornos locales
cuya dindmica contemporanea se concentra en los flujos internacionales.

Comentarios finales

Lo mostrado permite subrayar la progresiva concrecion del discurso del pais de los
contactos: incompleta en la etapa férrea y mds avanzada en el periodo carretero. Pero
también, en el ultimo apartado, se evidencia como esas decisiones estatales sobre la
infraestructura vial, que buscan facilitar la travesia de los flujos sobre el territorio boli-
viano, afectan y modifican los nodos que lo componen. Tomando en cuenta que existe
una decision gubernamental de continuar con la profundizacién de esa concepcién en
ambos modos de transporte, cabe preguntar ;podra el CFBI, al menos, equilibrar la
importancia de las conexiones viales carreteras hacia Chile?, ;qué implicaciones tiene
la decidida inversion en carreteras hacia el Pacifico en términos de competencia para el
CFBI?, ;Como afectard la disminucion del flujo carretero de cargas en la estructuracion
territorial boliviana? Se trata de preguntas a debatir en el contexto de intervencién
sobre la movilidad a gran escala que promueve el Estado.

Existe una tendencia histdrica de proyectar una integraciéon continental en la que
Bolivia se enuncia como protagonista central. Asi, parece estar superada la légica de
los transportes exclusivamente binacionales y transfronterizos que caracterizaron el
inicio del siglo XX. Los intentos por cubrir esa necesidad de conexion continental se
observan en los diferentes planes estatales, aunque recién logran concretarse en el siglo
XXI. Asi queda en evidencia que la narracion del “pais de contactos” atraviesa el siglo
XX (Perrier-Bruslé, 2015:121) y continia como una retérica vigente en la actualidad.

17. Al respecto, es significativo
recuperar una nota del periédico
Pagina Siete del afio 2015: “Ana
Maria Calderdn (48 afios) tiene un
puesto de desayuno y almuerzo a
escasos 100 metros de la entrada
a esta localidad. Sus clientes eran
pasajeros que iban de La Paz a
Oruro y que también hacian el viaje
inverso. Los 5o platos de almuerzo
que solia preparar se redujeron

a 25; y los 80 vasos de café y api

se transformaron en sélo 30 por
dia. “Por circunstancias de la
carretera nos ha afectado mucho;
es silencio, ya no hay pasajeros

y nos afecta porque nosotros
ganamos al dia nomas”, comenta”.
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Complementando esa perspectiva de fines de siglo, Daniel Agramont destaca una vision
mas amplia que se mantiene y profundiza en el siglo XXI: “... la nueva politica exterior
boliviana [...] no estd limitada al intercambio de mercancias, sino que abarca también
el intercambio cultural, social cientifico, politico y tecnolédgico, basado en la comple-
mentacion de las disponibilidades y capacidades de cada pueblo” (Gobierno Nacional
de Bolivia, 2006:17-18)” (en Agramont, 2010:26). Sobre el tema, Letitia Perrier-Bruslé
sugiere que: “esta supuesta centralidad es la unica forma para que Bolivia asiente su
presencia en la escena continental, sabiendo que el pais carece de toda posibilidad para
construir un liderazgo verdadero” (Perrier-Bruslé, 2015:119). Pese a esos enunciados
oficiales y los analisis evocados, no existe mayor discusion de como este discurso y la
infraestructura que produce permiten efectivizar la accesibilidad y el intercambio en
las poblaciones de los nodos afectados por las vias.

Aun asi, es evidente que la percepcion boliviana sobre el territorio estd cambiando. Las
propuestas técnicas tienen expresiones espaciales que concretan el discurso boliviano
de “pais de contactos” y al mismo tiempo le dan fuerza. Los financiamientos desde el
Estado y desde los créditos que viabiliza apuntan al avance del sistema carretero boli-
viano y profundizan esas concepciones, pese a la aparente carencia de una planificacién
integrada en términos de intermodalidad. La forma en cdmo la cuestion ferroviaria
se conecta o compite con la carretera no es evidente. Sin embargo, la posibilidad de
fortificar una logica ferroviaria estatal parece coherente con la concepcion politica del
actual gobierno boliviano de fortalecer un control central. Reducir la dependencia de
los puertos chilenos es parte de los argumentos en juego, pero a él se suman otros,
también politica y econdmicamente relevantes. Asi, reducir la centralidad del trans-
porte de cargas por automoévil (privado y corporativo), evitar los bloqueos de ruta e
incrementar el control estatal del trafico de mercancias son decisiones importantes que
justifican la retoma del transporte férreo. Posiblemente se trata de un intento, progresivo
y estratégico, de reposicionar al Estado como actor de la movilidad boliviana.

El articulo da cuenta de algunos avances de investigacion de un estudio mds amplio, que
desarrolla el Centro de Investigaciones Sociales (CIS) sobre la integracion boliviana en
la historia republicana y plurinacional. El objetivo general de la investigacion es: “ana-
lizar cémo los diferentes medios de transporte (y sus principales vias de comunicacion)
participan en la construccion del territorio boliviano entre 1825 y 2015, tomando como
referencia 3 estudios de caso claves: Riberalta, Camiri y Oruro”. Los datos que se mues-
tran e interpretan en este articulo corresponden principalmente al caso de Oruro. El CIS
es una Direccion de la Vicepresidencia del Estado Plurinacional de Bolivia ‘que tiene el
propoésito de producir investigaciones en ciencias sociales y humanas que contribuyan al
fortalecimiento del Estado boliviano” (ver: http://www.cis.gob.bo).
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