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CAPITULD IV

BUOSCANDO EL CENTRO

La vinculacion entre la orientacion de los ferrocarriles , el mercado interior v la
suerte 18s regiones, estd suficientemente destacada en la literatura historiografica
latincamericana. Como bien dice Jean Paul Deler, "Agio minias &aspecias. &f
EJpamIcnic Jo [Brroviarie Jde wm pais comoe wre Jde los fndicadores de una
problemstica nacfonal * ( 1987:195).

Acabamos Je constatar el saldo negativo que para Cochabamba produjo el
copamiento de sus tradicionales espacios mercantiles v profundas repercuciones
economices. Como nunca antes , reducidos sus mercados en el altiplano, minimizado
el “trajin’ con Santa Cruz, una virtual situacion de indefinicidn se apoderd de ella v
el pesimismo la invadid. Los vinculos entre el Oriente y Occidente parecia
difuminarse , ¥ con ello laimportancia que atribuian a su papel en la economia v la
sociedad boliviana.

Pero si el espacio real, sus dimenciones se habian alterado, con seguridad no su
idea. En 1a memoria regional, en su geografia politica { Sousa Santos, 1991) la élite
continuaba viendo aCochabamba como un centro ., un gozne o un corazon llamado a
unir gracias a las fuerzas del mercado ¥ 1a cultura, 1as dispares partes que componian
Bolivia. Frases como estas, que desnudan al extremo este imaginario, eran comunes
en aquel entonces en la prenss local; ¥ guiaban, ¢omo veremos a continuacion, la
accion politica de sus Notables.

* Ao debe ohidarse gue fochabamba e siempre ef cenire d Ias
[ CIRUTVES F& prOgress . VW gue 10das IGs eSTREII0S Je SuSs eSTadistas «»
DOHUORS S ENCaminarcn Constiaiemente 8 mantener 18 nnfdad
nacions! & waves g Ias radicionales rivalidades Jel norte v el sind
Fe fa republica 4 cochsbemba le conwvene morsl ¥
ECORCmMICRmEnIE. mantenerse central en las tendencias ¥ luchas
regionsles. por gue oclipando £f cenitre e Is nacion puede maniener
el fef g [fs lalsnrs en las  conirowversias sardlenies Jgef

orovincislismo ™ 1

Sin mayores diferencias ideoldégicas o partidarias, la élite habia comprendido a

cabalidad las ventajas geo-politicas de este oficio de "‘mediador regional ¥ se
hallaba presta a defenderlas; incluso si para ello tuviera que vencer las reticenicias
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del Estado centralista hegemonizado manifiestamente por los intereses pacefos desde
{a Revolucion de 1899, paraddjicamente denominada "federal’

I. EN POS DE UNA SALIDA.

Temiendo mas que nada el asislemiento un tema afiebrd persistentemente las
mentes de 1a élite cochabambina v en el depositaron casi toda su confianza positiva
parasalir de suretraimiento : recomponer las redes maltrechas v, si fuera posible,
ganar nuevos mercados. En un juego curioso entre la tradicidon que representaba
anudarse nuevamente a los espacios mercantiles que desde la colonis, ¢on una
intensidad diversa la habian sustentado, ¥ la modernizacion ., que suponia poner
sobre rieles el “trajin” de sus productos, la élite apostd decididamente por los
ferrocarriles v en mucho menor grado por <arreteras. Este giro en su politica,
abandonabs toda esperanza de unsa pronta reconversion de la estructura estatal v
jugaba todo a la unica manera, a su entender, de competir favorablemente con los
productos importados e intentar rearmar su centralidad perdida.

El ferrocarril, en el ideario de las regiones que prontamente iban convirtiéndose
del" interior"”, evocaba la imagen deseada del progreso ¥ el crisol donde se fraguaria
la nacionalidad. En su imaginario 1a linea férrea era emisaria de ¢ivilizacion , unidad
nacional ¥ acceso preferente al mercado; tenerla a su disposicion constituis por
consiguiente la Unica posiblidad ingresar en estos ambitos con paso firme
Negérsela equivelia a excluirla de los fastos del progresoZ. Por supuesto que este
anhelo contenia mucho més que figuras e ilusiones simbodlicas ; habia de por medio
un problema méas que Panal del orden economico, merced a una esperada reduccion
en los ¢ostos de transporte, rapidez v seguridad en el transporte. Actuasban pues bajo
la certeza, en gran medida correcta , que el ferrocarril sbarataria 1os costos para
"exportar” sus productos v contribuiria a romper el dominio que los pequefios
comerciantes indio/mestizos ejercian en el comercio regionaﬁ. Estaban seguros, por
otra parte que intentar modificar{modernizar) las estructurss de la produccion,
dejando fluir cansinamente las de 1a circulacion no conduciria a nada satisfactorio.
Producir mas vy nuevos productos sin disponer de medios para sortear la wvalla del
antiguo ¥y oneroso sistema de 'zrrigs ' o0 las tortusas sendas ¥ caminos que malamente
las vinculaban <on sus potenciales mercados , les parecia verdaderamente insulso¥.
Convencidos intimamente que 1a culpa de su situacion la tenia 18s pésimas vias de
comunicacion asumian (ilusamente ¢como veremos luego) su problema se resolveria
inse factoal hacerlas mas expeditas. Bajo esa lectura se aplicaron masivamente con



pasion v clara conciencia de sus objetivos, en demandar del Estado una reversion de su politica
ferrocarrilera que llegara agresivamente hasta el interior de la Republica.

No tuvieron, afortunademente para ellas, la necesided de insistir desde el wvacio.
Simplemente se limitaron a regatear con el gobierno v otras regiones una mayor porcion de la
torta que un Ejecutivo embarcado en concretar una period geagrsrice "destinado a conocer v a
poner en contacto intimo al pais con el mundo exterior ¥ a este mismo entre si, habia prometido
ejecutar{Qayum,1992)6 Usando los capitales emergentes del auge de las exportaciones, de las
indemnizaciones ¢anceladas por Brazil ¥ Chile por los territorios "cedidos” por Bolivia y diversos
emprestitos externios, los sucesivos gobiernos se dieron obsesivamente a la tarea de extender la
red ferroviaria. Si hasta el mismo filo del siglo XIX el pais contaba unicamente ¢on un tramo de
486 km. hasta Ollague(ruta a Antofagasta), para 1925 sumaba 2.065 Km. (cuadro No. 7).

Con todos en pos de €1, el ferrocarril se convirtio en principal factor para definir el juego
pendular de la politica boliviana pues las regiones fuera del alcance del circuito minero
exportador, hicieron todo lo posible por acceder a sus beneficios.(Marsh,1980). Qué resuitados
obtuvieron los cochabambinos?. Qué efectos provocaron ellos enm la economia regional?

Analizaremos estos aspectos en este capitulo.
II. TRAS NUEVOS MERCADOS.

Casi al unisono con la captura de sus afiejos mercados por las mercancias extranjeras, la
élite cochabambina, entre incomoda vy asustada, busco nuevos espacios para intentar descargar
sus productos excedentes v creyo inicialmente hallarlos en la region del Beni v los “Territorios
de Colonias” que ¢asualmente, empezaban a debutar exitosamente en el comercio del ¢aucho que
se Jesarrollaba de manera espontanea en suelo 7 Hasta 1860 la produccion boliviana de goma
fue Sumamernie ftmitads | en gran parte motivada por el desconocimiento del territorio del Bajo
Beni, la zona potencialmente mas apta para su extraccion afortunadamente ese afio el médico
norteamericano Edwin R. Heath logrd desentrafiar sus misterios disefiandos varios mapas que
ayudaron a su posterior ¢olonizacion. Con esta ventaja ,v alentada por los altos precios que el
producto lograba en el mercado mundial, la exportacion c¢recid vigorosamente. En efecto si en
1890 se estimaba en apenas 294 toneladas métricas, en 1900 ya habia alcanzado a 3465 toneladas v
en 1913 trepd a 1a friolera de 5.143 toneladas (Fifer;1976:177).

La region sede del nuevo Aoz exportador se hallaba hasta entonc¢es virtualmente
despoblada ; tanto que a fines de los afios 70s, justo antes del exito de Heath, no mas de
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200 personas trabsjaban alli. Por consiguiente fue necesario reclutar ("engamcher
"} personal para satisfacer la nueva escala que demandaban las labores de
recoleccion v administracion en las decenas de ‘barracas "que se instalaron alli. El
flujo humano fue intenso . El prefecto cruceiio, Rosendo R. Rojas, estimo.por ejemplo,
que atraidos por la promesa de nuevas oportunidades de vida, entre 1890 v 1900 unos
8 mil jornaleros se trasladaron desde Santa Cruz hacia el Beni ) { 53: 1904). Por otra
parte varios miles de brasileros se establecieron igualmente en el Acre Boliviano v
otras zonas cauchiferas aledanas (Bieber, 1984: 35)

Los ‘sirivgeras "- trabajadores del ¢aucho- habitando territorios ¢on escasos
cultivos alimenticios, generaron c<ongiguientemente una importante v sostenida
demanda de productos alimenticios. que varios departamentos bolivianos -La Pez.
Cochabamba v Santa Cruz- limitrofes con la region beneficiada se disputaron
arduamente por llenar. Para los cochabambinos el obstaculo maés grande para
alcanzar esta ansiada mets, a momentos ¢asi insalvable, provenia de una verdadera
conspiracion de la geografia. Para acceder hasta los territorios donde reinaba la
goma , sus mercaderes debian salvar inicialmente una escarpada cordillera, luego
trasponer 1os terrenos boscosos del pie de monte, finalmente, como si fuera poco.
navegar por desconocidos ¥ caudalosos rios. Lamentablemente para ellos carecian
de casi toda experiencia en el manejo del ecosistema, de mapas que desentranaran los
secretos de la orografia e hidrografia o de <ontactos fiuidos v apacibles con las
grupos étnicos que 1o habitaban estos enmaranados territorios.

Al finalizar del siglo XIX, entre los habitantes del los wallles Cochabambinos se
consideraba al Chapare- territorio de ingreso al Beni- simplemente un eden , agreste
. indomito v lejano que solo unos pocos aventureros se animaban a c¢ruzar . Los
antecedentes de conquista eran francamente escasos pues muy a duras penas los
catequizadores franciscanos habian logrado en las postrimerias del periodo colonial
“reducir’en los bordes mas <ercanos a la ciudad de Cochabamba, e incluso buena
parte de sus logros quedaron desbaratadas en la primera década del siglo XIX.
Tampoco, entre Cochabamba ¥y las otrora reducciones jesuiticas de Moxos,
transformadas en 1842 en el departamento del Beni, habian existido previamente
conexiones permanentes, pese a que desde fines del siglo XVIII se habia buscado
denodadamente establecer un camino . tratando de sustituir la largisima ruta por
Santa Cruz , que duraba casi cuatro meses de dificil ¥ peligroso viaje.

Con la nueva era indenpendentista, el provecto de wvinculacion csminera se
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reanimo. En el intento mas notable{ ¥ publicitado) en 1832 el franceés Alcides
D'Orbygny <ruzd por dos veces los territorios de la nacion de los yuracarés
demostrando la posibilidad de llegar a Moxos en menos de dos semanas.(1945, en
especial el tomo I¥). Casi una década més tarde con el aliento del presidente José
Ballivian obnuvilado por dar una salida por al Amazonas alacerrszon de las brefias
andinas que hacian a Bolivia un prisionero incomodo de los puertos del Pacifico 8,
envio en 1539 a Manuel Ponferrada v en 1844 a los tenientes Mariano Mujia v Juan
Ondarza. , a recorrer las tupidas selves de Yuracarés v Moxos para que buscaran una
manerarapida, segura y barata de vincular el Beni ¢con Cochabamba. Ellos sunque
dejaron valiosos estudios que orientaron acciones futuras , sus propdsitos camineros
no pudieron materializarse sdecuadamente. En 1856 hubo un nuevo intento, también
frustrado, de construir una via de comunicacion hasta el Rio Sécure con el
financiamiento de capitalistas cochabambinos. Otros més en este mismo sentido se
dieron en en los afios 70s. {Von Holten: 1890).

Todas esta iniciatives, que no hallaron una franca concrecion imposibilitando el
asentamiento de importantes grupos humanos destinados al comercio o las
plantaciones, salvo aquellos cocales ubicados en extremo del pie de monte mas
proximo a la ciudad de Cochabamba(Paracti, Palmar, etc.): no fueron nada
comparables en numero con la ' " rerdadera plaga g camineras U que surgio tras el
colapso de la produccion cochabambina en los mercados a.ltiplénicosg. Se
desempolvaron entonces viejos provectos de raigambre ¢olonial v algunos nuevos,
tan adudaces como los otros se presentaron. El plan parecia simple, aungque en la
praxis la ejecucion resultd sumamente morosa : alcanzer uno de los rios que se
extienden desde el pie de monte cochabambino para de alli navegar hasta Trinidad,
capital beniana v llave de acceso a los territerios cuachiferos. Como nunca antes una
verdadera desesperacion por alcanzar mercado beniano . yva sea por las rutas de
Moleto, Covendo, Chapare, Chimoreé o Sécure, se apoderd de 1a élite cochabambina.

Para los sectores mas radicales de la €lite local este vuelco de orientacion no ers en
mucho una situacion coyuntural que habria de pasar luego que la torments amainara
¥ Sse recuperaran <on <reces los mercados del altiplanicos : por el contrario
implicaba” dar fa espalda &f Frceiffoo ' en un virtual renunciamiento a la tradicional
adscripcion andina de la regidon. sustituvéndola por una firme vinculacion con el
mundo amazonico ¥ por suintermedio con Europalo.

Aunque los notables c¢ochabambinos no se hallaban férreamente unida ni
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totalmente convencida de ssumir la audaz determinacion de unir definitivamente su
region a territorios inhospitos ¥ desconocidos, si lo estaba en reconocer la
trascendencia de los mercados benianos para remontar la ¢risis regional v usarlos al
méximo 11

El opositor periddico liberal El Siglo XX resumio en 1895 el sentir regional dejando
claro que:
" Iste es  &f gran problema cochabembing (..} odos nuestros recursos
msateriales ... wodzs puestros estuersas Jdeberisnz  Jrigirse pars Iia
SSeCusionisic) & aste obietive gue a5 & desideratum & ode o gue
DOFEDOS BECEL. JUENE! T GESOal 612 518 momenid' 12

Solucidn comgplicada pero necesaria . De alli que su sostenida presion para que el
Gobierno Central apovara decididamente la c¢olonizacidon del Chapare/Chimoré vy
construyera una via permanentemente transitable entre Cochabamba y los puertos
pluviales (Santa Rosa o Todos Santos que segun el periodo histdrico), ubicados sobre
los rios de la cuenca chaparefa, se tradujers, en la medida que no se concretaba, en
un sordo rencor contra el Estado central que daba cuenta cuenta de la continuas
frustraciones que tal ineficiente desempefio le provocaba.

Los ¢comerciantes cochabambinos, que como sefialamos en su momento poseian una
larga tradicion en el mesnejo de los mercados. no esperaron sin embargo que las
condiciones de transporte alcanzaran su grado optimo. A principios de este siglo, pese
al dificultoso ¥ carg sistema de transportel3, los observedores comentaban que el
trafico entre Cochabamba v Beni lograba "grande increments” 14, Tal como puede
observarse en el cuadro No.i® . en 1897 el trafico va involucraba a unas 350 mulas que
realizaban 6 viajes anuales ¢ada una transportando en ¢conjunto unses 1875 cargas de
8 arrobas cada unal3. En 1901 se estimé que por el Puerto de Santa Rosa ingresaron
12.200 arrobas rumbo a Trinidad, la capital beniana. Un aiio méas tarde el volumen se
habia incrementado a 2223. En 1910, el Puerto de Todos Santos, que sustituyd poco
antes al de Santa Ross, registrd 17784 cargas v 65.408 el afio siguiente. De Cochabamba
se enviaban principaimente harina dJe trigo. papas. licores ¥y sal en molde,
probatlemente traidas desde los salares potosinos. Del Beni "refornabarn ™ sobre todo
cueros de vaca y goma, estos ultimos con destino al Puerto de Antofegasta.{ Cuadro N®

132). Si al principio el volumen de carga se equiparaba al que salia de Cochabambsa, en
los posterjores se torno sensiblemente menor. Asi mientras en 1901 se contabilizaron
9488 arrobas, en 1910 ascendian 84744 va39.84en 191116
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Por donde se wviera ., la perspectiva beniana se tornaba prometedora. En 1911,
cuando el trafico llegaba a su punto més alto, el propio magnate del estafio, Simon
Patifio , propuso 1a construccion de un Ferrocarril hasta el rio Chimore; a cambio de
un privilegio de 25 afios, concesiones de tierras ¥ una subwvencion anusl de 100 mil
libras para su mantenimiento 17 La resistencia de algunos sectores, que miraban
con recelo ojos la entrega de tierras, ¥ los malos calculos de Patifio al escoger una
zona inspropiada para su efectivizacion, )fecharon por tierra esta positilidad por
otro lado a partir de 1912 empezaron a establecerse en las inmediaciones del Puerto
cochabambino de Santa Rosa, usado como punto de embarque a Trinidad. pequenos
contingentes dJe c¢olonizadores, generalmente de extracion artesana. Con esta
iniciativa se esperaba disminuir el flujo humano hacia las salitreras del Pacifico.
Lamentablemente el atractivo de estos mercados empezd a evenecerse a medida que
cambiaban las condiciones de comercializacién en los territorios gomeros gracias a
que el ferrocarril Madera- Mamoré (1910-14). Esta nueva via, a la cual precisamente
Patifio habia previsto competir, permitio que mercancias brasilefias v europeas se
introdujeran ventajosamente en las zonas productoras de caucho 18 4 1a situacidn,
va de por si desfavorable, vino a sumearse el crack de la produccion gomera entre
1912 v 1914 motivado por el intempestivo ingreso al mercado mundial de goma
cultivada por capitales ingleses en el Asia. La conjuncion de factores desfavorables
precipitd una sentida crisis que azoto a la produccion boliviana obtligando a las
"barracas” a despedir a miles de siringems reduciendo consecuentemente la
demanda. E1 Puerto de Santa Rosa, empezo a despoblarse acusando los efectos del poco
movimiento comercial y el fracaso de las politicas de colonizacion 19

Las cifras del comercio ¢ochabambino hacia el Beni. que se c¢onsignan en el
cuadro No 10, son francamente elocuentes al respecto. Acusando todo el impacto del
ingreso de productos extranjeros por la via del Mamoré, se registrd una sustantiva
disminucion de los envios desde Cochabamba precisamente a partir de 1912 20 Ese afio
se contabilizaron 37.868 arrobas, un 42% menos que el precedente. Entre 1913 v 1914
el volumen volvio a caer, esta vez 8 22.536 ¥ 20.596 cargas respectivamente. En 1916 se
registro empero un ligero incremento a 24.400 arrobas, sin alcanzar con todo el nivel
de principios de la década €1. Dos afios més tarde un bien situado informante . que
escribia desde Todos Santos, advirtid que el trafico con el Beni se encontraba ‘mur
FEIArGRGD W Beprimido por 1 crisis gomers " &2

Pese al mercado opacado, 1leno de claro oscuros v los territorios de dificil accceso,
todavia perduraba la atencion por esta vig, aunque en una escala menor que en los
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afos previos. Como veremos a continuacion 1os cochabambinos engolozinados por la
perspectiva de llenar los mercados altiplanicos merced al ferrocarril, que tras largos
esfuerzos, 10s enhebraria desde 1917 con Oruro, no dejaron de sentir que prolongar
sus brazos de trafico hasta el Beni les proporcionaria mayor estabilided tanto
economica como geopolitica.

III. BUSCANDO EL ALTIPLANO.

Las élites cochabamtbtinas habian demandado v esperado 1a prolongacidn hasta sus
lares del ferrocarril Antofagasta-Oruro, practicamente desde el mismo dia de su
inaguracion en 1892. Pretendian remplezar de este modo las mualtiples
complicaciones derivedas de los estrechos vy mal disefiados “caminos” que la unia
hasta Oruro, puerta de acceso al altiplano v las minas. Para llegar hasta esa
importante plaza en 1889 existia tres vias, 1a una por Tapacari, la otra por Arque v la
tercera por Savari, segun un <ritico miembro de la Sociedad Geografica de
Cochatamba, ninguna merecia en nombre de ‘‘Carretera’ v apenas alcanzaba el
dudoso titulo de via de “herradura”(Von Holten 1889:7)23 Por eso mismo es
comprensitle que cusndo en noviembre de 1893 la "Sociedad sudamericana de
Exploracion, Fomento ¥ Colonizacion “obtuvo el derecho a construir’a sus expensas”
un ferrocarril que arrancando en el Esta , en la fronters Bolivia/Paragusy
concluvers, pasando por Santa Cruz, Cochabamba v Oruro, en La Paz, se hubieran
encendido las 11amas de su imaginacién 2%

Laoperacidn finalmente se frustro v con ella momentaneamente las expectativas
cochabambinas, con el inico resultado de avivar sus demandas . Asi en su sesion del 6
de octubre de 1896, el Concejo Municipal de la ¢iudad de Cochabtamba- dominado por
los opositores liberales- expreso su determinacion de lograr “gbrener un ferrocarers!
Dor 1odos [os medios posibles £ & Is brevedad pasthls’ 23 E1 20 de octubre de 1898, en
un giro diferente , varios diputados liberales y tenuamente anticlerical partido
liberal solicitaron la expropiacion del extenso latifundio que las monjas de Santa
Clara mantenian en la provincia de Cliza , a fin de contribuir al financiamiento del
ansiado ferrocarril6 Laidea solo logré levantar una airada protesta de los sectores
conservadores y proclericales, sin materializarse en nada efectivo. Apenas
transcurrido un afio, el Concejo Municipal de la ciudad de Cochabamba "z
representacion g los inrereses locales' demando a sus parlamentarios que exigieran
ante el Congreso Nacional 1a prolongacion del ferrocarril” elemenic indispensable
de wide ¥ progrese €1 El1 31 de octubre de 1900, a invitacion nuevamente del Concejo
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Municipal, se realizo en la Casa Consistorial de 1a capital del departamento un sonado
" meeltng’ 28

Los resultados de la ""Revolucion Federal” de 1899, que dieron, como va advertimos,
a La Paz una innegable primacia en el panorama politico boliviano, puso
nuevamente en alerta a los cochabambinos. Hasta aqui habian logrado apenas vagas
promesas de atencion estatal , pero ahora sentian indudablemente que el liderazgo
pacefio se volcaria en su contra v traeria hasta sus veras un ferrocarril antes que en
ningan otro lado. En la medida que los recursos financieros que disponia Bolivia eran
escasos; ello suponia necesariamente disputa v ejercicios de presion para vencer el

‘regionealismo ferrocarsiere ' de 1a nueva sede de gobierno 29.

Conviene realizar aslgunas precisiones al respecto. A principios de este siglo .
contando con abundantes fondos prevenientes de las indemnizaciones otorgadas por
Chile v Brazil en compensacion de la ensjenacion de sus territorios de la costa del
Pacifico ¥ el Acre respectivamente, el gobierno boliviano se encontraba decidido
ejecutar una ambiciosa politica de construccion ferrocarrilera para ‘@efXsmsir &f
Deriods gengraf¥on de Bolfvia”.

En 1905 el ingeniero norteamericano Sisson, luego de estudiar v recorrer la parte
occidental de Bolivia, formuld un plan obras que definia la futura armazon
ferrocarrillera boliviana. Para las élites cochabambinas quedd pronto al descubierto
que La Paz deseaba acaparar el grueso de los ferrocarriles a fin de conectarse
fluidamente <on el exterior del pais, quedando Cochabamba ¥ las regiones del oriente
¥ sur boliviano relegadss a un desesperante segundo plano” sf 2awv stz Jdnere v sf
Fios qwbm"‘ju. A sus ojos el plan consolidaba mediante 1a via Viacha- Oruro-Potosi, la
absorcion pacefia del importante circuito minero del sur. Se presumia que La Paz los
inundaria no solo con sus propios productos sino <on los importados desde la Costa de
Pacifico. Por otra parte la construccion ¢ssi inmediata de la linea entre La Paz v
Puerto Pando. colocaria aeste departamento en la espectable condicion de dominar el
mercado beniano, como ya sdvertimos valvula transitoria de escape para las alicaidas
economias de Cochabamba ¥ Santa Cruz31.

El " ravorsiismo pacefic”, apuntalado presumiblemente por el gobierno liberal de
Ismael Montes, ocesiond, no podia ser de otra manera, quejas frecuentes de las
oligarquias regionales que se sentian perjudicadas por su orientacion. El giro
discursivo que tomaba 1a coyuntura politica mostrd sin embargo hasta que punto el
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debate entre federslistas y unitaristas, tan frecuente en la década anterior, se estaba
opacando. Encarar shora el "regionalismo” ¥ el “"centralismo” parecia demandar mas
bien cambios en la infraestructura economica - los ferrocarriles y sus rieles
unificadoras- que una reconversion radical en el sistema politico. Al potencial
sincretismo cultural y mercantil freguado por las locomotoras parecia
corresponderle la dificil tarea de ¢rear un armezon nacional sin fisuras regionales.
Por otro lado el significado del término “centralismo” habia variado grandemente.
En efecto. cuando los miembros de la "generacion del 71 interpelaban a pais en pro
del federslismo, los hacian asumiendo que el caudillo con su aura personalista ¥ su
actitud patrimonial devenia en la encarnacion maligna del centralismo. Ninguna
region en concreto era mentada como centralista o acusada de absorver las energias
vitales y recursos economicos de otra. La misma segmentacion politica, caracteristica
de 1a ausencia de un poder institucionalizado impedia que ello sucediera. A principios
del presente siglo sgin embargo . cuando tras l1a Revolucion de 1899 el fiel de la
balanza se inclinaba decididamente en favor de una élite, 1a nortefla pacefla, en
desmedro de las restantes ; centralismo y su correlato el regionalismo pasaron a
designar el desquilibrio . la discriminacion y estancamiento causado por las sesgadas
politices gubernamentales. Este fenomeno, se lamentaba una editorial del
cochabambino” E1 Heraldo™:

BVRISE I SRTUIELE roODUSIES Crocienle: cais Jia &5 mavor &f recelo con

Juie &f 30T mire &f Horte: enire wea ¥ org Faccion  Bav (RIsreses

COLIr B NESTON. SRELISTAIES pProllitrdsas. J0e dornde wene &f mal - parie def

cenire o de 185 extremidades?. £y dectr se origina en &f gobrerno? o en a5

unidades geagralicas?. Sin veclacion slouns slirmemas Jue S€ orging

& &f goblerno. CLUyVs politics . Blo aZminisirali Ve Come eConomics . £5

esencialmente localistd 32,

De ehi que la oposicion al centralismo se hiciera en nombre de la equidad v el
equilibrio, a favor de los intereses concretos de cada region ¥ en contra de La Paz ;
en entredichos que podian alcanzar tonos subidos; pues carentes de recursos propios
dependian estas de su relacion con el gobierno central, su disponibilidad para
distribuir beneficios para satisfacer sus propios anhelos 33 v su sagacidad en largas
¥ tensas jornadas de enfrentamiento con el poder central.

Para Cochabamba l1a pugna empezo a tomar cuerpo en septiembre de 1905, una vez
conocido que el ferrocarril Cochabamba- Oruro, llave de acceso a los mercado
mineros y altiplanicos, no formeba parte de las prioridades estatasles. Ese afio el
Consejo Municipal capitalino, a peticion de “far dirfgentes de la politics lor
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mrdreiresles. fos chwercs v /fa fivenind 34, acordsd entonces solicitar al Congtreso
Nacional que ordene su ' vonstriccion irmediats’ dejando expresa constancia que :
“Cochabamba I 10FRs SBS provincias sienlen crever Jis & Jdia siu
malesiar economcn. por ef aislamietito & Jue e sIdo cordenade ot ef
FeSVIo Je s1 Comercia. por hahersele guiiado muchas mercados. siEndc
105 especislmennle pELTRNCaIRS Corr 1o pECIOS EXIErNoS Jende fa guereys
et Faciffed 33

Cabe advertir que para los municipes firmantes la concrecion de esta via férrea
excedia los intereses meramente locales, aunque ciertamente nunca los descartaban .
El ferrocarril fué presentado de inicio no como un simple v egoista deseo "localista”
sino ¢omo el imperioso resultado de una sspiracidon mayor, colectiva vy, por tanto,
probablemente més elevada : unificar regiones dispersas en un solo cuerpo
nacional. Y ¢con seguridad no se trataba de un figura meramente rétorica , discursiva
. elaborada a fin de para lograr mayor auditorio. Haciendo de la geografia un
desideratum , las élites cochabambinas se hallaban convencidas de encarnar de un
destino manifiesto: constituirse en el centro articulador de Bolivia ¥ se sentian por
consiguiente llamadas a equilibrar el fiel de 1a balanza cuando este amenazaba ¢on
romperse. Unir Oruro con Cochabamba se ssumia como la segura manera de empezar
o' nacionslizar &f Jriente I de arrancar J su letargo 185 poblaciones sumtdas £12
Forsass acl vrdad por e @ racilidad de salidrs” 36 pdemés estaba en juego el
inalienable derecho de Cochabamba ~ & WWIr como PSS VW 02O SOme ESC/Eavns
ridtarias de oiras tocalidades 37

Moviéndose bajo esos parametros discursivos, el 7 de septiembre de 1905
nuevamnete el Consejo Municipal, que en estas jornadas habria de jugar un rol
verdaderamente determinante v de liderazgo en representacion del poder local,
demando al gobierno central que * ‘&£z &f plarr Je rab8Ios FErrocarsflercs provime &
regifsarsel.. ) se ordene la fnmedisls conrsiruccion gl ferrocarst! g Gruve &
Lochabamba I8 Revelando el sentido dnimo que embargaba a las élites, tres dias
maés tarde {el 10} los redactores de los principales diarios cochabambinos anunciaron
‘por unanimidad 'que harian propsganda su favor 39 . Cuatro dias més tarde | el 14
de septiembre , la fecha clésica de Cochabamba, se realizd un’meerng’ con la
concurrencia ' dende lz personslidad mas encumbrads hasis &f artesanc mes
Aumilde” que exigio la construccion del mentado ferrocarril por <convenir a los
intereses locales; pero al mismo tiempo ser 'emincniemenls nacions!t0 En 1a
medida que la indefinicidn gubernamental persistia, el 15 de noviembre de 1905 el
Concejo Municipal, instruyo.con el apoyo de’ gran parte def wvecindaris ', que los
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representantes cochabambinos”’ ahemdornerr su puesio St EXISIENR aclprdos endenies &
perfudicar Ios fntereses Jel pais “41 Un nuevo ‘mesling ', esta vez el 3 de
diciembre, sirvid para reafirmar la voluntad colectiva de las élites ¥ sectores
artesanales urbanos por el ansiado ferrocarril 12 Los antagonismos internos se
diluveron paulatinamente vy la region intento presentar un siolido cuerpo social
frente a aquellos que definia como sus adversarios. Una Jdivisa imperaba: Frimero
fochebemba v despues 1a politica " 43

La sostenida presion = pairdictics . levantadas ¥ wird® encontrd finalmente
resultados asumidos en principio <como satisfactorios. El 27 de diciembre un
tensionado parlamento bolivano sanciond una ley, conocida como de “Transaccion',
porque nacia de un consenso entre las regiones mas fuertes en el uso de los recursos
fiscales, otorgaba la debida prioridad la construccion de la via férrea a Oruro; pero
desechaba el tramo hasta el Chimoré, puerta de acceso a las tierras gumiferas de
Moxos 44,

En 1906, el gobierno entrego a la "Speyer and Company” ¥ “The National City Bank
of New York"”, el derecho a construir los tramos entre Oruro-Viacha{La Paz), Rio
Mulato-Potosi, Uyuni-Atocha{Potosi) y Cochabamba-0ruro. Pese a esta concrecion, 1os
sucesos posteriores demostrarian hasta la saciedad que los deseos cochabambinos
estaban aan distantes de ser satifechos <on la celeridad que . para ellos, el caso
exigia. La demora provoco friccciones v el clima politico local se encendio . tomando
ala “cuestion ferrocarrilera” como su eje pivotal, pues de ella entendia que dependia
su vida. .

Los partidos opositores, aprovechando la coyuntura, se alinearon tratando de
frenar €l insistente protagonismo que tomaba La Paz, a la que vwvinculaban
estrechamente con los liberales montistas. En ese contexto en abril de 1906 se
conformd en Cochabamba la “Unidn Civica Nacional"(UCN), alianza entre los viejos
conservadores vy los literales “"puritanos”. disidentes libterales cuyo origen
establecimos en el anterior capitulo, destinada a ‘Zacer respetar los Jereciios
FEPEIRmMErIRIES Conira 6f regionalisme pacetic ” presidida por Manuel Paz Arauco.
La vicepresidencia quedd en manos de un connotado literal-puritano, Franklin
Anajra‘ﬁ, cuvyo periddico sefialaba sin abmajes que Bolivia se encontraba ‘sisorirds
fpor &f Fepartamento def Norte” (LaPez 6. R) .16

Por su parte el opositor matutino “EL Heraldo” insto asus lectores a escoger en las
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cruciales elecciones de mayo entre los represenianies Jef gobierne pacene v o5
represepianres cockabambinas” & Quiénes eran los aborrecidos " goaceiiadzs"?.

Sorz fos que suplantaron ls capitatl de ls republica con uns crudad
aimarae esenpcislments egolsta I desvergonpsada Son lfos gue ante ls
Lreponderancts Jel norte 1o VacHlan €1 sacriricar /e viialndad del Sud def
cenie Fdel driente. Son los Jue se hat spoderads de los dineros poblicas
Lars seisihoer todos los caprichos v vanidades & La FRY. mISmras otros

LA IAmEen oS KQOIITAN G SEemI8 W RISeres. i Kemember Pats

Los propios liberales genuinos{oficialistas), postularon, quizd obligados a ponerse
a tono <on los tiewmpos, la urgencia " rygaoricar la werdad nacions! . para hacer Jue s&
prolonge de inmediatoe! fErrocarss! de Oruro a esta ciwdad (Cochabamba)” 48
Probablemente este giro ¥ un abultado fraude, segin denuncias opositoras, les
permitio continuar ganat las elecciones para la renovecion parcial de la Camara de
Diputados 49.

Es este clima de suspicacias el 4 de julio de 1906 se iniciaron en Oruro las obras
ferrocarrileras, de 205 Kildmetros ¥ un costo total de 3.874.859 con la asistencia del
Presidente Montes v una delegacidn cochabambina de alto nive1d0 1a prensa local ,
sobre todo la oficialista, saludo’el acontecimiento, como si una nueva era se avecinarg
irremediablemente ¥ el pasado saltaria hecho pedazos." Za Vigsa ¥ Jesgraciads patria
G L &35 g nactdo & I8 VX 3a FBLy Jel progrese ¥ I cfvVYiisacion 31 La euforia creada
por la proximidad de [a locomotora , dio, al parecer, un formidable impulso a los
candidatos literales que se hicieron de un amplio triunfo en las municipales de
diciembre. Sin posibilidades de usar el tema ferrocarrilero como argumento, la
oposicion empezo a disminuir su merza'jz, MNadud u/z'ld anrbule.

Empero el inicial alborozo cedid répidsmente 8 una nueva decepcidn va que se
enfrentaron continuss (¥ desesperantes) paralizeciones, sumandose a ello nueves
amenazas. Asi en septiembre de 1907, por ejemplo, corrio el rumor que el gobierno
central habia decidido dar prioridad a las vias férreas de Oruro a Viacha {La Paz) v
Tupiza-Potosi a fin de conectarlas con el ferrocarril central argentino, que va
bordesba la frontera de ese pais con Bolivia. Quedaba claro que de concretarse estas
rutas un otro factor de competencia, los productos argentinos, se agregarian a los
dafios que ya causaban & la produccion cochabambina, chilenos y peruanos. En
sentidas palabras de un influyente periddico local:
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© Esto gquiere Jectr sencillaments Jue primere podréan viger los
Lrfvrieciados Bifas de La Far basta Buencs A1res ¥ Gespucs se petsars
e reglivar /s linea Jruro-Cochabamba: F5to £35. cliarndo £ comercro e
Bave EnCRITRID DEriBRIRMENRTIE £ ST corriente de Norte & Jur v
Lochabamba esteé antguilads refegads & wWumo WErminc en  Si
movimienty comercial los INIgos &rEentines remplasaran & Ios
nuestras g1 ef sltipfand 33

Confrontados, los notables cochabambinos decidieron nuevamente lanzarse al
ataque ¥ el 22 de septiembre se celebro en la capital del departamento un “* comicic ™
convocado por el Concejo Municipal ¥ apoyado por los cuatro partidos politicos que
operaban en la region : el gobiernista Liberal v los opositores Constitucional,
Puritano y Catdlico. Al atardecer grupos de vecinos recorrieron las ¢alles al grito de !

Frve Lockabamba Muers £f sbsorcionisme pacefio! Ese mismo 22 v en los dias
sucesivos en lags diversss provincias cochabambinas se reealizaron actos ¢on el
similarproposito defensista 3% .

El nutrido acto de protesta citadino ¢oncluyd con una “Declaracidn” firmeda por
centenares de personas, encabezadas nada menos que por Obispo de la Didsesis,
ademés de Notables locales pertenecientes a distintos partidos politicos ¢como Luis F.
Guzman, Simon Lopez. Angel M. Borda, en la que se acusaba a los poderes puablicos de
Bumentar £ Jdeseguilidric F& fac circunscripoiones peciongles”. El arco de
solidaridades ¥ 1a convocatoria que el tema suscitaba demostraba nitidamente que el
incordio ferrocarrilero se hallabaen el centro mismo de las preocupaciones locales.
Si bien la preocupscion por la accion negativa del centralismo abarcada diversos
amnbitos, por ejemplo los relativos a la distribucion de los impuestos o 1a delegacion de
funciones burocraticas entre el poder ejecutivo ¥ las  instanciss
departamentamentales, el destino del ferrocarril opacaba de lejos cuslquier otro
reclamo. " L& sfdee Jef fErrocsrrs! | escribio un testigo muy bien informado,
" ConsHIve ung verdadera JNOLATRIE FOFULARI..) Ef Ferrovarri! o la Muertei. !
Lochahamba no delibera mdr "3 .Como en anteriores oportunidades, tal si fuera un
babirus (Bordieau), el documento hecia incapié que el mentado ferrocarril no
constituia en si mismo una aspiracion regional sino enteramente necional{(" jzternar
g ferrovia g fockabamby &5 internaria &f cenity de Bolivig pars &f desariollo ©
CIVIITacion propte naciona!l’) ; aungue igualmente traslucia la desesperacion local
por la depresion. (" Zas pueblos de fochabamba se debater Fesamparados £11 Vicletis
Crisis. principalmente en lo economicg. Jesde la runesta guerra def Facifics ) 36
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Términos similares se expressron en oportunidad de un nuevo " meednrg” que conto,
el 27 de actubre de 1907, con una concurrencia estimada de cinco mil personas 37,

Haciendose eco de este animo la prensa local no c¢esd de remarcar que no
existia" mar partido en Cochabambea que ef partide de ferrocares! 8. Como para
subravar la unidad local frente al gobierno “pacefio” , tados los partidos coincidieron
en presentar una sola "plancha” a las elecciones municipales celebradas el 24 de
noviembre de 1907 9. Poco més tarde - a principios de diciembre, 12 parlamentarios
cochabambinos interpelaron al gobierno considerando que se habian™ w//ra/ads fas
derechios” de su departamentoﬁo.

Esta atmosfera de unidad frente al adversario coman perdurd en 1908. Al iniciarse
el atio el candidato presidencial Eduardo Guachalla por el partido Liberal habia
presentado un programa Jque incluia como un punto destacado la “puwrts
consirecton gel fErrocartd! de Oriee & (ochsbamdd v un camino hasta el
Chimoré{Chapare); ademas de un provecto de irrigacion de los valles cochabambinos
61 Libersles disidentes vy los constitucionales {(conservadores) habian dejado
totalmente en c¢larc que no optarian de ningin mode por candidaturas del
" abworcionisme pacefic 02 pAgitando atin més el ambiente, El Heraldo, convertido en
portavoz de los intereses integracionistas locales, preguntd provocativemente si el
Departamento” SEQLria Wichio & carro &l Carye oficial . para Jue Se aflanse sl mas

¥ m&s ls hegemonia pecens 0 por el contrario apoyeria a una candidatura
independiente que garantice el ‘rEpsris SFNIRIITVS J& [oF I5VOres naciongles. sin
i85S preferencias Jue minan los senlimientas de unisn v confranteraidad = 63 Et
3 de febrero, empero, representantes locales de los 1as dos fracciones liberales ¥ los
conservadores . unidos en el “Comité Patridtico”, acordaron apovyar la candidatura de
Guachalla vy como primer vice presidente a Eufronio Viscarra. Para sus proponentes
la conjuncion no podia ser més propicia para los cochabambinos . Guachalla ,que
habia participado activamente en la Revolucién Federal de 1899, solia ser
considerado” wna Agura politice independients. con su propias 1d&as"” . alejado por
tanto del circulo pacefiste ™ de Montes . (Klein, 1969: 49). Viscarrs, en cambio, fue
sentideamente descrito como una " awloriiad paleras! v efemplar en &f Fpariamenic

de Cochabamba " 0%

" La Unidn” , asi se llamd la candidatura que sustentaba a de Guachalla. que
funcionod a nivel nacional, constituyé, por una parte, el mas serio intento de los
conservadores por retornar al primer plano de la politica en alianza con sus
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antiguos adversarios. De otro de ciertas regiones en transito a marginalisarze por
minimizar los desquilibrios que, a su juicio, habian caracterizado hasta entonces el
ejercicio de la politica bolivianabd. Pese a algunas interferencias protagonizadas
por fieles montistas, Guachalla vy Viscarra, Unicos postulantes, triunfaron en
Cochabamba logrando el 49. 81% de votos respecto al numero de inscritos66. La
subita muerte del candidato electo. practicamente en la vispera de su posesion,
modifico un ponorama que se pintaba favorable. Montes maniobrd habtilmente en el
parlamento y prorrogo su mandato por un afio, negéandose a aceptar a Viscarra como
sucesor del finado Guachalla. Se di6 iguaimente modos para que Elidoro ¥illazon un
abogado cochabambino nacido en el valle de Sacaba fuera elegido el candidato
oficial. Villazdn era un bien dotado politico ¥ a todss luces un personaje de
transaccion, aunque bastante proximo a Montes. En los 80s. habia desempefiado
importantes cargos en la cia. "Royal Mines” de Potosi ¥ asumido la vicepresidencia de
la Republica acompanando a Montes. Participe de la generacion federalista del 71,
<como muchos otros liberales abandond de esta ideologia en 1a ¢rucial Convencion de
1900. Sus vinculos con la élite cochabambina fueron dJdeterminantes para su
aceptacion local , pues despues de wvarios aflos se iba a contar con un presidente
oriundo de este departamento, desde que Mariano Baptista ocupara ese altg cargo
entre 1392 y 1596.

Existian sobradas razones para solicitar el amparo oficial , ya que hasta marzo de
1909, dos afios ¥ ocho meses de construccion unicamente materalizaron el tendido de
25 kilometros de rie1l®7 Pese ala presencia de ¥illazéon v una declarstoria, tramitada
por los parlamentarios cochabambinos, en 1910 de una ley que le otorgaba prioridad,
la via férrea continuaba materializandose con penuria. Un balance realizado en
octubre de 1913 sefialaba que se habian alcanzado 105 kilometros de via, exactamente
el S0% de los 210 Kms. que debia contar ¥ que las obras avanzaban ‘muy fenlamenls
¥ con fRlte de direccicn récnica” 68 Un sentimiento de insatisfaccién embargaba
otra vez a los ¢cochabambinos69 | aunque esta vez, pese al insistente pedido de
apositores ¥ la prensa independiente no fue posible reeditar las jornadas de 1905-
1906, .

Para mavo de 1915 la situacidon no habia mejorado mucho pues el ferrocarril no
sobrepasaba el kilémetro 118 17270 Afortunadamente, luego de veinticinco afios de
espera ¥ conflicto {1892-1917) . cuarenta mil vociferantes personas contemplaron el
arribo de la primera locomotora el 26 de julio de 1917 , que prestamente cuatro dias
mas tarde vy como si supiera de la agonia de su espera inaugurd su ruta con dos



vigjes hasta la ciudad de Oruro. A. Arano Peredo, un notable local pudo entonces
escribir satisfecho que : 'Z modernisme kg viplads [as puerias o la cfindad ' "

IV_ENTREEL AUGE Y LA CRISIS.

Seria pues francamente errado decir que las élites locales lucharon por bagatelas;
desde cuslquier punto de vista, su situscion econdmica v su disponibtilidad para
afrontar resultados adversos ers mejor, méas amplia ¥ consistente que antes.
Esencialmente la diferencia radicaba en que pese a t0odo Cochabamba , merced s un
sistema continuo de presion . contaba ahora con una red de transporte mucho mas
amplia ¥ agil que en las postrimerias del siglo XIX: que en condiciones més favorables
le permitiria répidamente retomar su rol central , de productor v distribuidor de
mercancias para el mercado interior. No debe tampoco pasarse por alto , por sus
efectos posteriores, el que las élites se hallaran también en mejor disponibilidad de
{re)evaluar su politica de modificar las condiciones de circulaciéon de les mercancias
sin paralelamente mejorar el proceso inmediato de produccion o exigir vigorozamente
que del Estado ciertas medidas de proteccion arancelaria .

No era todo tampoc<o facil; 1a forzada { a veces) politica ferroviaria gubernamental
dejd un vacio importante pues si bien el Ejecutivo autorizaba su construccion,
entregaba su ejecucidn a capitalistas extranjeros. La privatizacidon ocasiono por
consiguiente una situacion ambigua vy contradictoria. Por un lado amplid el radio de
accion regional, aumentado su capacidad de alcance del flujo de sus mercancias y de su
propio imaginario geografico. Oruro ¢ La Paz , por ejemplo, dejaron de ser alejadas e
inaccesibles regiones. Por otro lado, desgraciadamente, coloco la llave de acceso a
todos estos beneficios en manos extranjeras. Cochabamba tenia un ferrocarril . pero
carecia de los medios para controlario e influir en sus decisiones. Ninguna entidad
regional poseia tuicién sobre su administracidn, 10s costos de transporte, frecuencias
de viaje, etc. , perdiendo asi un area de poder.

Pese a estas contingencias, 1a economia regional aprovechod la coyuntura v logro
recuperar parcialmente sus mercados en el altiplano. Apenss se inaugurd
oficialmente, el ferrocarril a Oruro empez0 a prestar servicios dos veces por semana.
Su éxito fue inmediato. ¥. L. Schurz . un funcionario norteamericano comisionado
por su gobierno para evaeluar la economia boliviana concluyd en 1921 que ‘swme focal
merchants doclarate thet the vwliume of their business has oubled Juring this



u#me' (:205). Un factor para lograrlo, fue la formidable expansion de la economia
minera del estatio localizada en el hinterland de 1a ciudad de Oruro. El complejo Uncia-
Catavi-Sigzlo XX logro a principios de siglo desplazar a las labores extractivas asentadas
en el sur boliviano, colocando este giro a las principales minas mucho mas cerca de
Cochabamba; con las consiguientes ventsjas pars esta Ultima. Maéxime cuando la
poblacion vinculada ¢on las actividades mineras asentada en esta zona se habia
incrementado fuertemente originando un interesante v dinémico mercado?2,

En 1918 el ferrrocarril yvamovia en ambos sentidos 55139 pasajeros v transportaba
18211 toneladas de carga. Un afio mas tarde los mismos rubros se habian
incrementado a 81 .669 personas v 29.321 toneladas. En 1921 los pasajeros fueron 97 448
v la carga 33.211 toneladss. Para 1922 el nimero de viajantes habia decrecido a 61976 ,
fendmeno que se repitio en 1923. En cuanto a la carga . 1a tendencia a la baja tambien
se presentd pues en 1922 llegd a 27.707. un 1990% menos que el afio precedente.
{Cuadro No 12)

Desagregando la carga para los afios 1921 a 1923, que se muestran en el cuadro No.
13 podemos darnos cuenta de la estructura de las exportaciones cochabambinas por
esta via. Descartando los productos de origen mineral, que tampoco tenian mucha
incidencia en el volumen general, encontramos que es el rubro de “Carga General” el
que predominaba. Lamentablemente los datos diponibles no nos permiten una
especificacion nitida de 1o que ello encierra, pero sabemos que alli se incluia el rubro
de verduras . papas .etc. Las verduras ., que anteriormente por su calidad perecedera
no podian soportar satisfactoriamente el largo tiempo de transporte hasta el altiplano,
tuvieron franco exito. La ecologia v la disponibilidad de agua jugaron aqui un papel
muy importante pues solamente uno de los tres velles, la hGmeda v regada provincia
de Quillacollo (Valle Bajo) , pudo tomar esta opcion a profundidad. En 1926 por
ejemplo se calculd que Quillacollo producia anualmente unas 2.500 toneladas métrices
de hortalizas. Reportando un ingreso de 200 mil bolivianos . Estas habian sufrido en
" fos gmos affios” Un gran incremento en s cultivo "Jdebidr &f gran pedide que har
82 Draere ¥ Ior OeRIros mInsres "3 Los forrajes muestran igusimente un rubro en
franca expansion pues pasaron de 173 toneladas en 1921 a 401 en 1922 v a un estimado
de 896 Tni. en 1923. En caso de Quillacolio en 1926 se estimo que se cultivaron unos 250
mil quintales de alfa alfa colocados "muv hierr " en el Altiplano o usados localmente
para pasturajes.

Los otros dos wvalles, Alto ¥ Sacaba, mas secos vy <on muchas tierras temporales,
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debieron contentarse con seguwir en sus rubros tradicionales. Sacaba” regron rigera
por excelerzcfs " ofrecia 80 mil quintales de trigo por valor de 720 mil bolivianos ¥ 50
mil de maiz por un estimado de 450 mil bolivianos. En Cliza, nudo del Valle Alto, el maiz
continuabta predominando como en los tiempos coloniales, en uns propor¢ion de dos a
uno sobre el trigo. De acuerdo a la Comision Catastral 102638 quintales del primer
cereal, con un valor de 819.600 bolivianos v 456464 qq. del segundo avaluados en
456464 bolivianos fueron cosechados ese afio?%. Simbolo de la recuperacion, asi sea
parcial, de la harina de trigo cochabambina en los mercados andinos, ella ocupaba el
segundo lugar , aunque se observa su paulatino decrecimiento. Debe llamarnos la
atencidn patra les consideraciones que haremos luego, la presencia de los cereales,
tanto del maiz ¥ como de 1a cebada.

A que esta tarea se cumplieran exitosamente coad‘smﬁé el pequefio ferrocarril
interno que, como ya sefialamos vinculaba la c¢iudad de Cochabamba con las
poblaciones agricolas del cerealero Valle Alto: Un encumbrado funcionario publico, el
Prefecto del Departamento, estimo en sumo grado este aporte:

Sin la lines fBrrea suxtliar & los velles & Llixa - Arant. la de Urure no
Lpodrig coniar con &f Volumen J& Cargs actial nf 1oy nJusiriales hubierns
Lodido dar promis ¥ Segure Selids & sws producios. Fodo eflo sperie e la

comodidal ahorye de Uempo ¥ Je eSTNerss. prontitnd eic. " dree 1915
37

Al revisar las ¢ifras del transporte de pasajeros y carga a partir de 1917, v tal como
se observa en el Cuadro No 14, puede verse que la linea Arani -Cochabamba, es decir
aquella que c¢ruzaba los principales territorios cerealeros sufre un importante
incremento a partir de ese ultimo afio.

Si bien este parte de flujo puede atribuirse a la parcial reconquista de la harina de
trigo en los mercados orurefios, el papel protagonico 1o tuvo el maiz, por 10 menos
hasta 1925. Este cereal, ¢omo vimos anteriormente, no formaba parte destacada en la
centuriade la falange de productos cochabtambinos comercializados en el altiplano v
les minas, ¥ por el contrario se 1o consumia internaments, ya como la popular ckicka
o pars la alimentacion humana o animal.

Pero inesperados cambios en la politica estatal, en un sentido proteccionists,
hicieron de el participe del auge v el drama de la economia regional. Hasta 1918, v
desde 1897, se hallaba vigente el monopolio estatal{(Estanco) para la importacion de
alcohol. Creado por vez primer durante la administracién <onservadora de Mariano
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Baptista{1892-96, respondia a una doble necesidad. Por una parte a las inquietudes
moralistas de las élites preocupadas por la abundancia de fiestas ¥ borracheras entre
la “plete”; por otra reportando un ingreso adicional a un Estado que expandia
gradualmente su mancha burocratica. Licitada la concesion de la importacion de un
monto determinado de latas de alcohol, la empresa ganedora se encargaba de
introducirio al pais. Una vez alli era comercializado por encargo del gobierno, sujeto a
fuertes impuestos "disuasivos”.

Al filo del siglo XIX, una parte fundamental del alcohol importado provenia del sur
peruan075, pero desde 1907 en adelante el prendominio aleman se hizo ¢cada vez mas
patente. Junto al alcohol extranjero <circulaba el necional producido
fundamentalmente en 1os Departamentos de La Paz, Oruro y Sante Cruz.

Diversos factores, entre ellos la primera Guerra Mundial que c¢ortdo el
abastecimiento aleman v la oposicion de algunas regiones productoras,
principalmente Santa Cruz, a continuar con este esquema, indujeron al gobierno a
decretar el 23 de marzo de 1918 , gobierno de José Gutierrez Guerra{1917-1920) una *
Ley de Nacionalizacion”. La medida establecia la prohibicidn tanto de introducir
alcohol como de lass materias primas- melezes- usadas en su produccion
principalmente en el Departamento de La Paz. Se esperaba que la rapida reaccion de
los productores bolivianos cubria el mercado, empero, en prevision, se autorizo su
importacién durante cuatro afios, en una escala descendente; el primer afo un millén
de litros v el cuarto, medio millon.

Cochabamba, no era, como advertimos, precisamente una region alcoholera. En
1918 existian cuatro fabricas laborando con cereales, tres de ellas, responsables del
80% de la produccion local, establecides entre Quillacolllo y Cliza . v establecideen
lugares cercanos a los centros prpductores de materias primas. La otra se encontraba
en Changolla{Provincia Arque). cerca de la fontera interdepartamental con Oruro?6.
Junto a ellas trabajaba otras con cana de azucar, establecidas en las provincias del sud
este del departamento. En 1919 el uso de ¢atia produjo el 44.63% del alcohol local?? En
1924, ya en pleno auge cerealero, solo un 26,67% del alcohol local tenia ese Gltimo
origen ., mientras el grueso . 211397 litros se se destilaban de  cereales,
gravitantemente maiz. Ese mismo afio la region elabord ademds 97.102 litros de
aguardiente de fruta v cafia?8.{ Cuadro No 1)

Atendiendo a las favorables condiciones que le deparaba la medida fiscal, entre
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1919 y 1924, sunque con altibajos, la produccion cochabambina trepd de 124.952 litros
a 291.630 litros, esto es se incremento en un 133 %. (Ver Cuadro No. 16). Si esta
situacidn va de por si beneficiosa para la sgricultura cerealers, el mayor efecto
multiplicador provino del incremento en la demanda de las fabricas orurenas y
pacenss, sustantivamente estas Gltima que hasta la Ley de Nacionalizacion decretada
en 1918 trabajaban en buena parte con melaza peruana v que, una vez prohibida su
importacion,. volcaron su mirada hacia el maiz cochabambino que pudo desplezarse
con cierta facilidad gracias al ferrocarril culminado en 1917. Los cambios en su uso se
registran en el cuadro No 16.

Hasta 1925, los efectos del Estanco fiscal fueron claramente favorables. Su
elaboracion crecid a escala nacional de 1.015.993 litros en 1918 a 1.646.641 litros en
1925. Estas cifras requieren sin embargo una discrimineacion, a fin de relativizar
regionalmente estos impactos . En 1918 se produjo en todo Bolivia , 1073143 litros. De
ellos un 47 45% de cana de azucar v el restante, v levemente mavoritario, 52.55% de
cereales, sustantivamente maiz. Durante los 7 primeros afios de aplicacion de la
"nacionalizacion”, 1a elaboracion con cafia crecio en un 33.8%. mientras que la de
cereales registrd un espectacular incremento del orden 71.16%. Obviamente esta
situacion estimuld la demanda de maiz ¥ en menor proporcion de cebada, recibiendo
los valles cerealeros de Cochabamba, La Paz y Chuquisaca los beneficios de la
inesperada situacion. Frente al trigo, el maiz tenia la ventaja no sélo de su mavyor
demanda sino adicionamente su facil manejo por su capacidad para resistir mejor a la
sequia v su adaptabilidad sin riego permanente, precisamente los que predominaban
en los Valles cochabambinos.

A raiz de la nueva demanda los precios del maiz subieron progresivamente y se
incremento a la par su cultivo. En Cochabamba el precio del quintal paso de 3
bolivianos en 1916 a 12.80 en 1918, estabilizandose luego en 8.50 Bs. Su demanda era
de tal magnitud que se 10 vendia con anterioridad de dos a tres meses de 1a cosecha??.
Destinado hasta entonces fundamentalmente ala chicha, empezo a cobrar aojos de 1a
elite una nueva. v agradable significacion. Dejo, por lo menos en perspective, de ser
un cereal de los pobres vinculado intimamente al "vicio” , para convertirse en
potencial fuente de riqueza regional hacendal/empresarial. Los propios portavoces
de 1a "Sociedad de Defensa Agricola” , fundada en 1925, Rafael Torrico. Moisés Cossio ¥
Ernesto Galindo, se vieron obligados a reconocer que Cochabambsa :

‘VUene e mair por principel! pruukxy:.rbirz.- & pLuzio JUE E12 Iorns JB s5e ceref
girs-puede decirse- [fg parie mas fmporianle & s Jesen Vol vimienio
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La importancia del grano era tan evidente que todas las fuerzas vivas regionales
reaccionaron ¢on inusitada presteza cuando en septiembre de 1923 el presidente
Bautista Ssavedra(1920-1925) anuncio su determinacion de enviar al parlamento una
ley que prohibia expresamente la elaboracion de alcohol de maiz. En uns
comunicacion al Ejecutivo, 1a Camara de Comercio, los gerentes de los distintos bancos
regionales, hacendados vy productores al alcohol recordaron al gobierno las graves
consecuencias que traeria para la ecomomia lo¢al pues unos 380 mil quintales de maiz
quedaran sin colocacion, retirando de la circulacion entre tres y cuatro millones de
bolivianos anuales. Los terratenientes quebrarian, el transporte v el <omercio
disminuiria, los bancos se verian en dificultades para cobrar sus <reditos 81
Presionado, Ssavedra desistio de su proposito originai.

Los tres valles ¢centrales continuaron por €l momento gozando c¢ierta estabitidad vy
bonanza, la sgricultura recupero impulso vy las propiedades se valorizeron82 . Gracias
a esta favorable combinacion los problemas cochabambinos parecieron resolverse.
Sus productos agrarios fluian en gran escala hacia 1a altiplanicie minera vy los
precios del maiz, por efecto de la nueva demanda, sufrian, como ya advertimos, una
brusca , como grata, elevacion, tanto que mirando su efecto benéfico un fino
observedor se animo a comparar los efectos irradiadores del maiz con los que
provocaba el estafio en 185 zonas mineras. (Salamanca; 1927).

Previamente la particularidad Cochabamba del uso del maiz estribaba en la
existencia de un interesante mercado local que no dependia para su realizacion de la
demanda extra regional ni se hallaba sujeto a la amenaza desvastadora de la
competencia externa. Gracias a esta ventajosa combinacion el complejo maiz -chicha,
al que aportaban hacendedos, pequefios campesinos, comerciantes, molineros ¥
productoras del "aureo licor”, coadyuWMo a impedir que la situacion de 1a agricultura
regional se tornara mas aigida. El maiz ¥ la chicha poseian innegablemente un
caracter estratégico para Cochabamba. iNo era cierto acaso, como lo describid en
1906 José Aranibar, Secretario de 1a Junta de Fomento, que el eje chicha -maiz
provocaba amplios efectos multiplicadores? 83 1a importante trama mercantil se
iniciaba <on el cultivo maicero fundamentalmente en los campos del valle Bajo ¥
Alto. A continuacién entraban en accion los molinos, bésicamente los situados en el
Yalle de Sacaba (Chimboco, Larati, Molino Blenco ¥ Tuti Mayu). Luego multitud de
arrieros transportatan la harina hasta los mercados de Quillacollo, Cliza y Sacaba.
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Luego decenas de " genies menesterasas ' v colonos de hacienda la convertian en
mucko. En el punto final, sin ¢contar con beneficos que obtenien los recolectores de
lefia para alimentar los fogones y pailas requeridas para elaborar la chicha( &s&% ),
centenares de chicherias { ak & Auaris ) extendidas a lo largo v ancho de toda la
region wvendian miles de machkw jarras de chicha. Lamentablemente para los
hacendados <cochabambitios, la demanda de maiz era relativamente estacionaria v la
dinamica de 1a " industria” chichera no tenia otro factor de expansion que el que
provenia del crecimiento ¥ expansion poblacional. Pese a que la migracion de los
cochabambinos, habia extendido el consumo de la chicha hacia las zonas mineras
aledana a Oruro e , incluso, a 1a costa del Pacifico, no era decididamente suficiente
para compensar la declihacion mercantil en otros productos, mucho menos para
absorver la exceso de produccion agricola en aquellos ocasiones en que 1a naturaieza
se mostraba francamente propicia con la suerte de la region.

Pero 10 que conspiraba decididamente contra las posibilidades maiceras era una
mentalidad sefiorial a todas luces infranqueable. Para la oligarquia regional, el maiz
v 1a chicha eran productos de v para “indios v cholos' encontrando dificil, sino
repulsivo, {re) construir a partir de ellos su hegemonia mercantil. La contradiccidn,
nunca resuelta satisfactoriamente, de la élite local fluctuaba entre la urgencia
perentoria de contar con el popular mercado chichero y la necesidad de afirmar sus
aires "modernizedores v civilizadores” lo que les exigia rechazar ¥ combatir la
urdimbre plebeya 84

Por ello mismo las posibilidades de expansion de este mercado devenian estrechas:;
la chicha era tolerable para cochabambas, pero muy dificil de exportar en
significatives cantidades a otros departamentos que, 0 no tenian tradicion en su
consumo{Vgr. La Paz ¥ Santa Cruz) , o la producian en condiciones suficientes para
cubrir su propio consumo (Vgr. Sucre). Unicamente Oruro ofrecia algo de respiro,
principaimente desde que a mediados de 1os afios 10s. de este siglo importantes grupos
humanos empezaron a cambiar las salitreras, afectadas por unsa sostenida
erisis(Gonzales, 1991), por el latoreo en la mines estafiiferes. {(Platt T. . R. Molina, s.f).
Al ingresar el maiz decididamente como materia prima de una industria controlada
por los hacendados, ¥ para su beneplacito la balanza empezd a cambiar gradualmente,
aunque sin despojar a la chicha de su primacia. 5i en 1917 se atribuia que un
escasisimo 1% se usaba para el alcohol |, entre 1923-25 el porcentaje se incremento a
por lo menos un 30%. (cuadro No. 1&).
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La situacion de bonanza maicera ¥ el soozdel maiz alcoholero halls . cesi al
promediar la década de los 20s., su propio techo. En 1927 la prensa regional
anunciaba alarmada que mientras los precios declinaban, unos 400.000 quintales de
1a cosecha 1926-1927, cerca al 40% de la produccion estimada de maiz, se hallaba sin
colocacion 83, v los "wroies sstaben repletos Jde gramc en espers Jge DELGIES
r:lemms"s‘i. La sobre oferta ocasiond que en 1928 su precio cayera a 6.50 bolivienos el
quintal ¥ no se vislumbran para él importantes compradores.

En su trabajo "Za& crisis @& mair en Lfochsbambse U la "Junta Agricola
Departamental’ menciond varias posibles causas para esta debacle. Por una parte,
sequias frecuentes v el escaso riego disponible . Por otra. quiza mas graves, elevados
fletes ferroviarios, fuertes gravamenes a la propiedad agraria , altas tasas impositivas
al maiz, contrabando de alcohol peruano e importacidn de maiz argentino 87 En
similares términos- recogiendo el sentir de la mayoria de los terratenientes
cochabambinos- se pronuncio el hacendado e influyente ensayista regional Octavio
Salamanca.(1927; 11-14). E1 declive del maiz, en el que los hacendados depositaron
furtes expectatives, produjo efectos nocivos. Desde 1918 los bancos habian abierto
creditos " carr sin fimitaciones U a un interes del 10 al 12 % anual. Atraidos por las
expectativas del ferrocarril v la ¢reciente demanda maicers, multiples propietarios
acudieron a ellos. En 1926, dos expertos al elaborar una informe para la Mision
Kemmerer calcularon que sobre 150 millones de bolivianos gque , a sus ojos, valian
todas la propiedad agricolas en Cochabamba, 1as hipotecas alcanzaban a 50 millones.
(Taborga, A . J. Lozads, 1927:30). Para 1926 los bancos hipotecarios tenian acreditivos
por més de un millén de bolivianos ¥ un afio mas tarde, ¢cansados de los elevados
indices de deuda, decidieron en una ac<ion conjunta” caer con ods ruersa sobre fos
moresos “88 La mentada Ley concedia al Banco de 1a Nacion Boliviana, fundado el 10
de enero de 1914, el privilegio de funcionar <¢omo Banco Central e introducia
sereveras restricciones crediticias. Ya no se admitirian las renovaciones vy los
prestamos se concederian por un plazo méximo de 90 dias por el Banco Central ¥ de un
ano por 1os otros bancos. Un tiempo tan corto obviamente no convenia para nada a los
agricultoresag. Las disposiciones, parte de un conjunto de medides estatales destinadas
a ampliar la capacidad v autoridad estatal en materia economica, profundizo, en medio
de las comprensibles criticas . las penalidedes de 10s hacendados locales, ¥ muchos de
ellos se vieron obligados clausurar sus cuentas bancarias %

Los hacendados buscaron vanamente algunos sustitutos. Dirigieron por ejemplo su
mirada al recliclaje e industrializacidn del maiz buscando extraer de el aziucar, alcohol
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etilico , papel o aceite 21, Por su parte Aurelio Melen, un médico, politico ¥ prospero
hacendado local, a la sazon Ministro de Guerra propuso sustituir el cultivo del maiz por
el trigo. Importo de argentina una variedad ¢onocida ¢como “trigo 38" supuestamente
de mejor adaptabilidad a las condiciones agroecologicas de Cochabamba v demando
una politica semiproteccionista consistente en un impuesto restrictivo a la harina
importada y la elaboracion masiva del “pan boliviano” c¢on materia prima
cochabambina®2. La Direccion General de Agricultura recomendo en cambio
expandir el cultivo de 1a cebada "alemana” cuyo demanda, muy insatisfecha, en La Paz
se considerabaen el orden de las 200 mil quintales anuales?3.

La oportunidad més seria se produjo con la "nacionalizacidon" de la industria
trigera. Bajo el pretexto que se debia retornar a los momentos en los cuales, ¢omo
vimos, Bolivia se autoabastecia de trigo, sectores de hacendados cochabambinos
mocionaron una politica de proteccion para la elaboracidén de harina de trigo. El plan
incluia la prohibicién del ingreso de harina extranjera y amplias facilidades para la
importacion de maquinaria. Pese a la reiterada oposicion de la Camara de Comercio de
la Paz, la principal beneficiada ¢on la importacion de harina, los representantes
cochabambinos lograron convercer &l parlamento ¥ el ejecutivo para que apruebe la
ley de nacionalizacion. En 1929, el presidente y miembro del partido nacionalista
Hernando Siles{ 1926-1930), sobre quien tenian influencia algunos intelectuales
cochabambinos ¥ que se esforzaba por llevar una politica protonacionalista, emitio el
decreto respectivo. Aunque en los aflos posteriores €l cultivo trigero aumento en
Cochabamba, en rigor de werdad se favorecidn més a los molinerso que a los
agricultores, pues los primeros se dieron modo para importar trigo en grano y
procesarlo en sus instalaciones. En buenss cuentas de la harina se pasd a la
dependencia del grano { Jekcson 1987, Escobari 1989: Prudencio 1991).

Pese a los buenos propositos , €l maiz como producto de exportacion no retornaria
mas ¢con la misma intensidad. Junto a el otros productos se desmoronaron. En 1927 se
informaba que la alfa],a'fa " ha surido unre Jdepreciacion completa por Iafta
commprsdores” v el rigo Tdess potabloments 9% La situscion habria de
prolongarse hesta las visperas de la guerra del Chaco, agravandose incluso cuando
el crack de 1929-30 obligd al ciérre de varias minas estaniferas 92, Por segunda vez
en menos de medio siglo la agricultura cochabambina ofrecia un cuasdro dramatico
pues la <¢risis maicera produjo efectos notablemente similares a los observados a
fines de siglo cuando se derrumbo el mercado del trigo: recesion, paradlisis comercial
ycaida de larenta agricola y la mayor fragmentacidn hacendal (Withead; 1970)
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V. NUEVAMENTE TRAS FERROCARRILES.

Tras la ¢risis maicera que postro ala economia cochabambina , luego de una breve
pero espectacular recuperacion, las demandas ferrocarrileras se acrecentaron . La
élite regional parecia o haber aprendido la leccion: que 1a culpa de su situacion no
l1a tenia estrictamente un transporte malo y dificil. Que una parte, ¥ no despreciable
de su estrechez econdmica , solo podria vencerse, superando sus arcaicas condiciones
de produccion, sus relaciones sefioriales de dominacion. Pero esta introspeccion era,
por el momento, mucho pedir . La rutina se imponia ¥ exigian que una nueva
locomotora hollara su suelo, esta vez procedente el Oriente ¢rucefio v el Beni.

La demanda para la construccidon del ferrocarril a Santa Cruz comenzg a tomar
cuerpo parslelamnente al arribo en 1917 de la primersa locomotora a Cochabamba
procedente de Oruro , ¥ en cierta manera ¢omo una inevitable derivacion de este
acontecimiento. Una vez en el Departamento la linea férres, parecia facil e imperioso
extenderla hasta el Oriente, para asi recomponer en su totalidad 1as redes mercantiles
regionales de origen colonial truncedos por el efecto del liberalismo decimonodnico.

Ya en 1912 se habia propuesto contruir esta ruta?6, pero las demandas
cochabambinas se iniciaron seria y sostenidamente el 14 de septiembre de 1917 con
un “meeling” realizado en la ciudad-capital que <cobro ‘aviromdinarias
pmpom;bne.s"g?. Poco después, el 20 de septiembre, el gobierno dispuso la busqueda
del financiamiento externo. Dos anos mas tarde se organizo una "Comision de Estudios”
presidida desde 1920 por el ingeniero alemén Hans Grether.(Galindo,1947:12-14). E1 24
de junio de 1921 se estructurd a iniciative de la Federacion de Estudiantes el "Comité
Pro Ferrocarril Cochabamba-Santa Cruz” en el ¢ual tuvieron importante presencia los
liberales Elidoro Villazon, ex presidente de la repGblica ¥ Rafeel Torrico Lemoine.

Si bien existia el suficiente reconocimiento local en torno a la importancia de la
obra, el mayor problema g@AYOR estribaba en la dificultad de definir la ruta final de
consenso entre 1as tres alternativas que se presentaban. La una, ¢onocida cofmo la
“Ruta Sud” pasaba por las provincias cochabambinas Mizque, Totors, Campero v la
crucefia Vallegrande , para rematar en la ¢ciudad de Santa Cruz. La otra, denominada
del "Centro” , sustentada por el Ingeniero Aleman Hans Grether cruzaba las
provinc¢ias surenas del mismo Departamento v penetrar, luego de ¢ruzar la capital
crucens, en la cuenca del rio Mamoré por el ramal del rio Ichilo ¥ la tercera . 1a del
“Norte"” proponia, en cambio, un trazo radicalmente diferente va que postulaba la



conexion entre Cochabamba v Santa Cruz por la via del Chapare ¥ en conexion con
las redes pluviales de 1a hova securiana. A ojos vista ella constituia una reproduccion
en escala v medios diferentes, del antiguo camino que desde l1as postrimerias
coloniales se intentaba, como vimos en el primer acapite de este capitulo. tenderse
entre la ciudad de Cochabamba v los territorios de la ex Gobernacion Militar de Moxos.
(Aponte s.f: Karnopp 1922: Romén 1923; Salinas 1927). De hecho, pese a 1a declinacion
del mercado estructurado airededor de la goma, el Beni no habia perdido todo su
atractivo, la esperanza de extraer desde sus campos algunas de 1as miles de cabezas de
ganado vacuno, que algunos estimaban en medio millon, o en su caso, aprovechar de
sus maderas ¥ otros recursos naturales, suponis un enorme atractivo.

La dificultad para encontrar puntos de acuerdo entre todos 1os interesados en la
materializacion de la obra era mucho més politica que técnica o financiera ; lo que
entorpecia el consenso eran los intereses divergentes de las distintas élites.
particularmente las de aquellas provincias por donde potencialmente pasaria una u
otra ruta ferrocarrilera . Mientras 1a del Sud parecia favorecer mas a las provincias
nortefias de Santa Cruz , en detrimiento de su capital ¥ sus zonas aledafias quienes
pretendian monopolizar todo el flujo comercial que se {re)abriris hacia Cochabamba.
La del Norte, en cambio introducia un vuelco fundamental en el panorama pues
afectaba a Santa Cruz en su conjunto v a las provincias centrales de Cochabamba ,
en beneficio de la provincia cochabambina de Sacaba v el departamento de Beni. La
del centro, por su lado, dejaba a trasmano los intereses benianos v chaparefios .

Ahora bien, si desde un punto de vista técnico v operativo la ruta Norte constituia
probablemente la mas corta v la més barata, desde el plano eminentemente politico,
finalmente el que primsba en la hora de tomar de decisiones, 1a mas solvente era la
Ruta Central, la misma que quedo aprobada por Lev de 3 de abril de 1922 v el Congreso

Nacional el 3 de abril de 192598 | La quid de esta resolucién nacia , por una parte, de
que ella prometia salvaguardar bien aquellos intereses c¢rucefios ¥ cochabambinos
que tenian un patente, como antiguo, peso especifico en la conformacion del poder
local en ambos departamentos. Por otra no estaba exenta una vision totalizadora del
Estado boliviano que deseaba al adoptaria lograr un mayor grado de integracion
territorial v una mejor capacidad defensiva militar, asi fuese a un <osto econdémico
relativamente mayor99.

Las demoras en definir laruta v en encontrar 10s fondos necesarios para hacer de
el una realidad tangible despertaton, ¢como en el pasado, la suceptibilided de sectores
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de 1a elite cochabambina, aunque las acciones de repudio jamas alcanzaron 1os niveles
de bienio 1907-1908. Quizé porque la trascendecia de la coneccion 8 Santa Cruz se
intuia menor que la de Oruro. Pero de todos modos servia para alimentar las ¢riticas
opositoras al gobierno y confirmar la percepcion de antigua data que Cochabamba
formaba parte de un interior marginalizedo. En 1923, por ejemplo, E! Republicéno,
diario opositor, acuso al presidente Bautista Seavedra, un pacefio que habia
conquistado el poder tras derrocar a los liberales el 12 de julio de 1920, de conspirar
contra Cochabamba. Entre los varios argumentos utilizados se deslizd, enn un lugar
destacado que.:

“E D Ssevedra . no solo Jue s& opone & ese errocarrifilockaban ha-
Sanig {rur G.R) & pesar @& SLS SImRlacionss Verb&lisias. sinc gue hs

fmpasidilitadorsul constrineicn Aasta ue e bastante remoic” 100

Tras la crisis maicera las presiones se acrecentaron . Cochabamba esperaba de
Santa €ruz un nuevo mercado para sus productos agrarios ¥ especulaba ¢con usar sus
pastizales v praderss para engordar el ganado ¢rucefio. En todo ¢aso no fue hasta en
1926 que algunaes definiciones llegaron. Ese afio Hernando Siles en oportunidad de
asumir la primera megistratura habia prometido en su discurso de posesion que el
ferrocarril seria " &f pripcipal topico de su sdministracion’ 101 sites, que habia
ascendido como al gobierno ¢omo militante republicdno, intentd instalar un nuevo
estilo politico independizandose de los partidos tradicionales fundando su propia
organizacion autodenominada nacionalista que postulaba, entre otros puntos, la
descentralizacion econdmico administrativa, el fomento a las industrias ¥ una rapida
implementacion de las vias ferreas troncsles. Sin embargo algunos sectores
gubernamentales opinaron que el ferrocarril deberia ser ,por razones de costo,
sustuido por una carreters, obligando al Comité Pro Ferrocerril, restructurado en
1925, ¥ encabezado por un connotado politico local, Ismset Vasquez, en oportunidad de
un meeting pro ferrocarril, a rechazar tajantemente en febrero de 1927 tal
posibilided102 presiones como esta practicamente obligaron al Ejecutivo a llamar
por segunda vez - la primera realizada en 1922 no tuvo mayor eco - a una propuesta
internacional para el financiamiento de los primeros 200 kildometros, aceptandose en
marzo de 1928 1a presentada por et empresa norteamericana Kennedy v Carevy. noticia
que produjo” urs grandicss mantlestacion e Lfockatamba " 103 | Formalizado el
contrato, la compafnia empezd tareas en 1928 entregando a servicio el primer tramo
hasta el pueblo de Arani(wvelle alto cochabambino) el 17 de septiembre de 1929 vy los
128 kildmetros iniciales en 1932, justo antes del inicio del conflicto bélico boliviano -
paraguayol 04,
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Las labores se paralizaron alli, en el pueblo de Vila-Vila; pese a los reiterados
pedidos de la prensa, comerciantes y autoridades cochabambinas para su conclusion
hasta la ciudaed de Santa Cruz 105 Recien en abril de 1940 . ante la inminencia de la
conclucion del ferrocarril que uniria Corumba(frontera boliviano/brasilefia) con
Santa Cruz v la firma de los protocolos para la ejecucion de la via ferrea que
vincularia al mismo departamento con Yacuiba ( frontera boliviano-argentina) se
decidié dar nuevamente impulso a la inconcluss. obral06 se argumentaba, desde
distintos sectores de opinion, que la articulacion crucefia con los dos paises limitrofes
sin hallarse previamente unida internamente con el occidente boliviano traeria
consigo riesgos para la ' swheranis nacionat107_El entusiasmo durd POCO pues a
principios de 1941 el ingeniero norteamericano Le Roi Bartlett, miembro de una
mision oficial de su pais, recomendo la sustitucion inmediata del ferrocarril por una
via carretera de " primera cfase ' 108 Exactamente dos décadas atrés una iniciativa en
el mismo sentido habia provocado densa polvareda de rechazo en Santa Cruz ; pero
esta vez se impuso la reaf palitik ¥ el trazo de la carretera quedo definitivamente
incorporada en el denominado "'Plan Bohan“(1942) , que sirvid para materializar la
ayuda norteamericana a Bolivia en la post segunda guerra mundial. Iniciada a
mediados de los 40s. una vez pavimientada se la inaguro oficiaimente en 1956, en esa
oportunidad el presidente Victor Paz Estenssoro la calificd como una medida

equiparable a la Nacionalizacion de las Minas.

Ahora bien pasando a otro éngmo,- a mediados de los 20s.. més concretamente
cuando la crisis del maiz causaba estragos, a la par que se acentuaba la preocupacion
por el ferrocarril a Santa Cruz crecia la sensibilidad por retomar el tema de la
vinculacion con el Beni. Como va dejamos en claro la definicion de la ruta central
diseflada por Grether dejo de lado toda posibilidad que la. via ferrea a Santa Cruz,
pasara por el Chapare. El fracaso obligd a sus propulsores a buscar medios ¥ recursos
propios, pese a que para algunos cochababinos ambas rutas era” complemeniarias ¥
ne mr@anjcﬁs"lﬂg. El 2 de septiembre de 1925 se dio inicio a la obras de
construccion de una carretera, con 13 peones que posteriormente se incrementaron
a 150110 4 fines del afio proximo ya era posible, aunque con cierta dificultad, llegar
hasta el pie de monte en automovil. Mas alli, internandose en pleno tropico
amsazénico, apenas se disponia de una linea de "Aerradurs d tercers clase'1ll p
medida que se consolidaba la carretera parecia desplazar a una via ferrea, que habia
constituido el objetivo basico cochabambino para esta ruta. No todos comulgatan sin
embargo con esa perspectivallZ _ Asi cuando en julio de 1927 el gobierno de
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Hernando Siles decidio sacar una licitacion para su conclusion vy modernizacion, el
Comite Pro Ferrocarril a Santa Cruz, el Consejo Municipal de la ciudad de Cochabamba,
la Junta Central de Caminos vy la Junta Provincial de Caminos del Chapare se
opusierén rotundamente comandados por Ismael Vazquezlld Los cerrados
defensores del Ferrocarril argumentaban que la carretera era meramente una
"moda” norteamericana que fracessria en el Chapare en razon de su reconocida
humedad v el elevado costo de transporte que demandaria su uso. Sus oponentes
negaban tales dificultades tecnicas arguyvendo ademas que el ¢osto mas bajo de la
carretera estaria més acorde con las dificiles condiciones econémicas de Bolivia 114
Ellos recibieron un importante respaldo para su op<ion ¢uando el magnate minero
Simdn Patifio propuso construir un camino”permanente & sUomoVIies U, la
fundacion de un puerto entre los rios Chapare y Chimore v la colonizacién de les
“tierras incultas” pertenecientes al Estado. La iniciativa contd con el apoyo del
Consejo Municipal, que habia mudado parcislmente de opinidn considerando ahora la
carretera como medio "transitorio” mientras se encontrara las condiciones de
materializar el ferrocarrillld  Un “glorioso” mitin realizado el 28 de julio de 1928,
sell6 1a iniciativa 116_F1 19 de septiembre el senado boliviano aceptd la propuesta
Patifo; mietitras los diputados el 20 de octubre la sancionaron definitivamente; dos
diass antes otro mitin habia expresado su apoyo al “provecto Patifio” v al gobierno de
Hernando Siles por su “intensa labor" en beneficio de Cochabamball? 1a ilusion
local, aunque a medias para algunos, parecia concretarse. El protonacionalismo de
Siles , que va habia iniciado 1as obras ferroviarias hacia Santa Cruz, parecia
sobreponerse a la estrecha vision de 1a geografia oligarquica decimonoémica. A Oltimo
momento sin embargo la iniciativa no prospero ¥ en 1929 recrudecieron los
entredichos entre los adherentes del ferrocarril v los pro carretera, sin encontrar
una solucién de consensollB8_ A1 inicio de la guerra con el Parsguay, (1932),
Cochabamba todavia no contaba con una solida y estable via de comunicacion con el
Chapare .

Sin embargo, ¥ a despecho de estos parcos resultados finales, la bisqueda de
establecer sdlidas relaciones con las regiones de caucho v los deseos , mas 0 menos
decididos. de avenzar hasta las agrestes regiones tropicales del Chapare constituyd un
destacable intento de romper 1a nocion de_frontera que pesaba sobre la region desde
el mismo periodo pre ¢olonial incorporandolo <on firfmeza - ¢omo una promisoria
oportunidad- al imaginario geografico de los Notables cochabambinos. Entre 1o méas
destacable se encontraba la "Colonia de Todos Santos”, proxima al puerto del mismo
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mombre, fundada el 2 de octubre de 1920. Hacia 1925 la ¢olonis, base de trabajo del
"Regimiento Zapadores” tenia una poblacion de 1500 personas, entre ellas varios
extranjeros . contaba con automoviles, inalambrico , maquinas a vapor para pelar
arroz v 120 colonos propietarios, que usufructuaban la mano de obra indigena de la
tribu “Yuracares119 Aunque todavia precaria e insegura ella constituiria una
verdadera ‘‘cabeza de plava ", un antecedentes temprano del posterior y masivo
avance de los colonizadores cwffas cochabambinos durante el actual Axozm de la
economia de la coca/cocaina 120,

VI. CONCLUSIORES.

Aceder a la red e ferroviaria constituyd la principal preocupacion de la élite
cochabambina , a fin de reinsertarse en el mercado interior. Cochabamba disefio sus
objetivos hacia la clara meta de recomponer su lugar central en la economia
boliviana, esto es con un brazo firme en el sltiplano v otro en el oriente. De modo mas
general se puede afirmar que la ecomomia del ferrocarril, se transformd en el
principal punto de conflicto entre las élites boliviana en las primeras décadas de este
siglo. Mientras La Paz preferia dar curso a la vinculacion con el exterior, demorando
las conexiones internas. Las regiones postergadas deseaban exactamente lo contrario.
La estabilidad del sistema politico a momentos pareceria depender de la capacidad del
poder central, dominado por la Paz de dar curso répido a las demandas
departamentales. Loz ferrocarriles, contructores presuntos dJde la unidad nacionad
opacaron otro tipo de demandas politicas. Los élites cochabembinas confiando en que
su materializacion decretara el fin de los localismos v el desequilibric no ensayaron ,
como en 1871, otras fdrmulas para conjurar su marginacion. El ferrocarril, con 1o
acontecido de 1924 en adelante se revelo empero como una ficcion; ¢como un promesa,
inclumplida. Cochabamba se hallaba conectada con sus tradicionales mercados., pero
igualmente pasaba por una <risis. Como veremos a continuacion , la élite local
respondid , v esta es la gran diferencia ¢on la situacion anterior, tornandose mas
sgresive programaticamente. Por segunda vez, la primera fue responsabilidad de la
generscion del 71, ssumieron que habia llegado la hora del federalismo o la
descentralizacion. La iniciativa les devolvié un gran protagonismo politico, no sélo
dentro el departamento sino en Bolivia en su conjunto .
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HAOTAS

1 La Patrija(Cochabamba) diaric de la tarde, 4 de abril de 1906. Dtra muestra CovAsbamds pov- su
SHUICRI MBS i por- of bR poeuliar o0 sy REDs, SRS A3 Spv vl on 12 marvha ob neestras
MR es, J8R My, sl {3 dooes colnial, und Brkenwels bondrics i rogulatva enfe by pusb s
Arrranos . e SR of contev anfre fax profoneines 8o by unos i s ooy, Consulad b Aistorss ¢ vwralis
3 LoCAIMING: o0 on By canpos o Baf3a, o3 on of pa-lanenty ¢ o 13 pronsa, sEmpre buseande i
o5t mnd of spurfie > A nal” Natalio Arauco, Presidente del’’ Comité Patriotico™,E1 Heraldo(
Cochabamba) 27 de octubre de 1907. Esta percepcion no ha desaparecido. En las entrevista que realicé
en enero de 1991 al ex presidente Walter Guevara Arze definid a cochabamba come “la regidén donde se
anuda al pais" y sefnald como un factor de su estabilidad y preponderante papel politico también a su
situacion geografica en el centro de Bolivia 10 que le obligaria a jugar un rol de equilibrie y compromiso
entre regiones en pugna. Otro cochabambine notable, Augusto Guzmdn, me advirtié que los
cochabambinos tienen una“'conciencia mediterranea™ en alusidn a que no colindando con ningln pais

extranjero estan obligados a pensar en el pais.

2eyad alli como se diseiia nuestra prospéridad, nuestra dicha, si tenemos ferrocarril que nos traiga los
capitales y las industrias que haran florecer este campanario. Podremos igualarnos a los Namados
extranjeros, porque como ellos tendremos comodidades, trabajo y saber que da el trabajo positivo,
tendremos un pan que Tlevar a nuestros hijos™. “ii Sugirte Cochabambaii._EL_Heraldo(Cochabamba) 15 de
noviembre de 1905. p. 2.

3 En 1907, por ejemplo, un calculo del Circulo de Comercic de Cochabamba estimé que un 75% del
comercio con €] altiplane se hallaba en manos de un' Bxfmyy anmdve o negoeianfas”  compuesto por
" mante o puab® i 12 vampadd (Azogue, et. al; 1987: 36)

4 Para que pensar en aumentar la produccion cuando...el departamento produce, por lo general, mas de
lo que consume? ,se preguntaba el Presidente del Centro Patriotico en una asamble publica realizada el
20 de junio de 13909. El Heraldo(Cochabamba) 21 de junio de 1909.P.3

3 La frase , que marca toda un época pertenece a José Manuel Pando , militar y geogrdfo liberal. Lider

de la “revolucion” de 1899 y presidente de Bolivia entre 1900 y 1904. Para un avaiuacion del
significado politico de la nueva gegrafia, impuesta por el modernismo de f# o saicd consultar
(Quayum,1992).

6 Esta obra constituye hasta hoy la Unica dedicada a las historia de los ferrocarriles bolivianos.

7 Tocaremos con cierto detalle este punto cuando analicemos el caso crucefio

8 cobre ver Bieber 1984
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9 Expresion del Ingeniero Eugenio Buzohac en su Informe al Prefecto de Cochabamba. El
Heraldo(Cochabamba), 18 de julio de 1893,

10cer. ) proyecto de los hermanos Mendoza para la construccion de un camino a Moleto.

LA 3 Sigle XX editorializaba que era una exageracion y una ilusidn pensar ep este remoplazo’ X7 of
Rl (e grands Iporfancia come sawnhs 5B rRRET, 850 o PO prodicr & sk iin & foobs
b5 Bp-famentos dof sed, daf contrv ¢ SoF aorfa @ esay ragines © (Cochabamba), 19 de octubre de

1895.

12 E] Siglo ¥ (Cochabamba) 19 de enero de 1895

13En 1900 el flete de carga de mula de Cochabamba a Oruro(41 leguas) era de 4.80 bolivianos, en

cambio al Puerto de Santa Rosa, fluctuaba entre 15 a 18 bolivianos, pese a que 1a distancia era menor.

El Her aldo(Cochabamba) 10 de agosto de 1899_P .2

14| a Patria( Cochabamba) 21 de junio de 1906 p.2

13 E1 Her aldo{Cochabamba) 5 de septiembre de 1897 p.3

16 €1 Heraldo(Cochabamba) & de mayo de 1902, 13 de febrero de 1903 y El Ferrocarril (Cochabamba)

29 de mayo de 1915, p.2.

V7 £1 Ferrocarril(Cochabamba) 1 de julio de 1911 P 2-3.

18+ 3 locomotora que pitea en la banda derecha del Mamore , avisa a los habitantes del Beni , que surge

un nuevo hotrizonte , que los productos que antes se le ofrecian, trasladados desde Santa Cruz, La Paz y

Cochabamba, le seran proporcionados no sole de Matogrosso y Amazonas, sino del Africa y Europa en

tiempo corto y a precios menores. El Ferrocarril(Cochabamba) 20 de febrero de 1912 p.3. Mas detalles

en Fifer(1991).

19 £ Ferrocarril{ Cochabanba) 9 de agosto de 1913.p.2.

20 £) Ferrocarril(Cochabamba) en su edicion del 19 de septiembre de 1912 informaba que a
consecuencia del “despueble”, los articulos de Santa Cruz y Cochabamba dejaban de ser solicitados |,

acotando que el quebranto Tlegaba incluso a las mercancias extranjeras.

21 £ Ferrocarril (Cochabamba) 5 de febrero de 1918, p.2. 1918 estimado sobre el promedio del primer

semestre.
227} Her aldo(Cochabamba) 21 de mayo de 1918 p.2

23 yer también Coscio(1892).

24 g proyectado, y ambicioso, ferrocarril debia tender ademds sus ramales hasta Sucre y Potosi . £]
Heraldo (Cochabamba) 4 de enero de 1894,

23 £} Reraldo(Cochabamba) 3 de mayo de 1900.
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26 £1 Siglo ¥¥(Cochabamba) , & de noviembre de 1898. Sobre la importancia econémica dehacienda de
Cliza , 1a mas rica y extensa de la reqgion , ver : Pardoe(1988) ; Larson (19%X) ; (Jackson; 1991).

27 gy Heraldo(Cochamaba),11 de octubre de 1899.p 2

28€] Heraldo{Cochabamba) S noviembre de 1900

2907 y el 11 de julic de 1906 el influyente periedico cochabambine ElHeraldo , editorializo con este
términoe sus ediciones matutinas.

30 E1 Heraldo(Cochabanba) 15 de noviembre de 1905 )p.2. El Ferrocarril (Cochabamba) 28 de julio de
1912.p.2

31 El Heraldo(Cochabamba) 19 de septiembre y 15 de noviembre de 1905 p.2

32 Editorial. La Confraternidad Nacienal. E1 Heraldo(Cochabamba) 17 de julio de 1905 p.2

33 yarios afos mas tarde, en 1918, rememoraba E aldo que el “exclusivismo ** de Montes “hizo ver
a este vecindario que se decretaba su absoluta segregacion del conjunto nacional(....) se imponia el
aislamiento y tal vez 1a muerte de los pueblos que forman el distrito’ 26 de juliode 1918.p. 2.

34 El Ferrocarril (Cochabamba) 16 de julio de 1912. p.2

33 F] Heraldo({Cochabamba) 8 de junio de 1906. p.2

36 Dficio de Antonio Moreno, presidente del Concejo Municipal de Cochabamba, al Presidente de la
Repiblica Ismael Montes. E1 Heraldof Cochabamba ), 9 de junio de 1906 .p. 3

37 E1 Heraldo, (Cochabamba) 11 de septiembre de 1905.

38 E1 Heraldo (Cochabamba) 7 de septiembre de 1905 p.3

39 1 Heraldo(Cochabamba) 11 de septiembre de 1905

40 E) Her aldo(Cochabamba ) , 15 de septiembre de 1903)

41 £1 Heraldo (Cochabamba) , 17 de noviembre de 1905) p. 3

42 EL Heraldo(Cochabamba) , 4 de diciembre de 1903. Mas detalles de los sucesos de 1905 en la

"Memoria Municipal de 1905 presentada por el presidente de H. Concejo Municipal de Cochabamba Dr.

Antonio Moreno”. Cochabamba. Imp. Heraldo. 1906
43 £ Her aldo(Cochabamba) 7 de diciembre de 1905. p. 3.

44 ) Comercio(Cochabamba) 10 de abril de 1906 y El Heraldo (Cochabamba) 28 de septiembre de 1906.
45 E] Her aldo(cochabamba) 27 de abril de 1906 p. 3.
46 F1 Eco Liberal(Cochabamba) 4 de mayo de 1906 p.1.

47 £1 Heraldo(Cochabamba) 2 de mayo de 1906. p. 2.
48) 3 Patria(Cochabamba) 29 de abril de 1906. p.4

49 enla capital se habria registrado un ausentismo del 50%. Isaac Aranibar (Liberal Gnuino) obtuve la
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primera rayoria con 815 votos en la Provincia Cercade , mientras el candidato mas votade de la
opositora UCN, logrd 590. * L2 pofificas ool confaw y o £ £360rna A sustifoid 3 fodbs By progranes
ORI OB sy pediestakas” | EL Heraldo(Cochabamba) 14 de mayo de 1906.p. 3

90 “Informe de la comison especial sobre cuestion ferrocarrilera”. H. Consejo Municipal. El
Her aldo(Cochabamba) 22 de septiembre de 1907 p.3

91 La Patria(Cochabamba) 4 de julio de 1906. p. 2.

92| a Patria(Cochabamba) 10 de diciembre de 1906 p 2

93 ) Heraldo ( Cochabamba ) 2 de septiembre de 1907

34 E Tunari(Quillacollo) 26 de septiembre de 1907 p.2 y El Heraldo (Cochabamba) & de octubre de 1907
pp. 2-3

35 Rojas, Casto. “El Ferrocarril a Cochabamba y La Interpelacion”(1906) reproducido en El

Republicano(Cochabamba) 26 de julio de 1917 p. 2. Casto Rojas era diputado por el liberalismo oficial.

96 El Heraldo(Cochabamba) 24 de septiembre de 1907 pp. 2-3
37 E1 Heraldo(Cochabamba) 2 y 8 de octubre de 1907 p.2
98 E1 Tunari(Quillacollo) 20 de octubre de 1907. El Tunari se definia de tendencia “liberal e

independiente.
39 El Heraldo (Cochabamba) 25 de noviembre de 1907 p. 2

60 “Carta al Presidente del Comite Patriotico”, La Paz 4 de diciembre de 1907. Transcrita en «]

Republicano(Cochabamba) 24 de julio de 1917 p. 1.

61E] Heraldo (Cochabamba) 1 y 4 de febrero de 1908 .p.2

62 Carta de los Presidentes del Directorio Cosntitucional(Eulogio Arce) y Liberal Puritano(Juan B.
Pereira) a Zenon Salinas, Liber al genuino. E1 Heraldo(cochabamba), 13 de enero de 1908. P 2

63 E] Her aldo(Cochabamba) 7 de enero de 1908. P. 3. Ed. Yaes tiempo.

64 F) Heraldo(Cochabamba) 11 de abril de 1908.

63 En Tarija, por ejemplo, una otra region marginalizada en el sur boliviano, 1a Unios era proclamada
como una candidatura "se favwre o by Mhves Aol El Heraldo(Cochabamba) 20 de mayo de 1908.
Sobre 1a historia de Tarija consultar Langer(1989) y Langer y Conti(1991).

66 Calculos nuestros sobre 1as cifras de electores inscritos y los resultados electorales, publicadas en
El Heraldo(Cochabamba) del 27 de abril y 1 16 de mayo de 1908 , respectivamente.

67 ElHeraldo(Cochabamba) 12 de abril de 1909 P .2
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68 E1 Ferrocarril (Cochabamba) 7 de octubre de 1913 .P. 3

€9 “ge nos impone que esperemos llegue el turno de recibir 1a migaja que se nos arrojara cuando esten
hartos™. El Ferrocarril(Cochabamba) 24 de octubre de 1912 p. 2

70 E1 Ferrocarril (Cochabamba) 28 de mayo de 1915 p. 2

71 E1 Heraldo(Cochabamba) 31 de julio de 1917

72 Contreras , M.(1983 y 1985) para los primeras dos decadas de 1a mineria estanifera.

73 E1 Republicano(Cochabamba) 14 de septiembre de 1926 p. 17.

74E] Republicano(Cochabamba) 22 de julio de 1926 p. 3

7S5 En relacion a esta coneccién entre Belivia y el superuanc consultar Flores Galindo(1974); Glave(
198%), Mitre (1986).

76 E] Republicano(Cochabamba) 11 de octubre de 1917.p.3

T7E1 RepublicanolCochabamba) S de julio de 1921 p. 2

78 E] Republicano(Cochabamba) 14 de junio de 1925 p. 3

79E1 Republicano({Cochabamba) 6 de enero de 1928 p.4

80 El Republicano(Cochabamba) 20 de septiembre de 1923 p. 2

811 Republicano(Cochabamba) 2 de octubre de 1923.p.2

82 E1 Comercio(Cochabamba) 6 de enero de 1928. p.3

83 Aranibar, Jose. "'Importancia industrial de la Fabricacion de 1a Chicha. en BAMCyA. La Paz. No.
14 pp. 321-326

84 En otro trabajo hemos tratado detalladamente esta paradoja. Cfr. Rodriguez Ostria- Solares Serrano
(1929).

85. El Comercio (Cochabamba) 12 de julio de 1927 p. 2

86 F) Comercio(Cochabamba) 11 de marzo de 1927 p.1
87. El Comercio (Cochabamba) 29 de octubre de 1926 y 2 de diciembre de 1926.
88 E1 Republicano(Cochabamba) 30 de octubre de 1926 p.3

89 E1 Heraldo(Cochabamba) 15 de agosto de 1928 p. 2. Tambien E. 0. Detlefsen, Superintendente de
Bancos. "Crigis Agraria en Cochabamba y_el Credito Bancario™ E1 Republicano(Cochabamba) 4 de octubre

de 1929p.1.

90E| Heraldo(Cochabamba) 16 agosto de 1928 p. 2 . Paul Drake(1984) ha meostrado para el caso

ecuatoriano las disputas regionales emergentes de la implementacion de las reformas aconsejadas por
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Kemmerer.

21 £ Rollano. V. "Industrializar el Maiz". El Comercio(Cochabamba) 28 de febrero de 1928
92 ) Comercio(Cochabarmba) 28 de julio de 1927 p .5

93E] Comercio(Cochabamba) 20 de agosto de 1927 p.1

94 Pol, Hipolito. La Crisis Agricola en Cochabamba. El Comercio{Cochabamba) 25 y 26 de julio, 1 6y 16
de agosto de 1927. otro informe atribuye a la disminucion del trafico a La Paz, Santa Cruz y Beni y las

“grandes recyas"” de mulas, la crisis del "lucrativo negoclo del pasturaje”. Industria y_Comercio.

Cochabamba, 21 de noviembre de 1926. Ano lIl. No.142.

95En 1931 un peridico local comentaba que “£a Ly B8Ry ob By pead s ool Falke, By rosobdir ey so
Srpurtae 7 1onfa 0B ung Fanegd o makr dal madh aaas vikntad. os precios del maiz " As suib il wn
A £330 BI® 1 20 58 ey 2w Sl . El Tiempo(Cochabamba), 22 de agosto de 1931 .p 2.

96 galinas Rodriguez, Enrique( 1914). Salinas justificaba su aspiracion senalando: ¥ & ragsin oo/
Al PLano, D5 MEerakas comenTaram por Bavon e Entonves s mpadas sa opfvwean B Ky o trias
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Saucedo Sevilla en El Comercio{Cochabamba) 6 y 15 de julio de 1926. p.1

EEN I ventaja para fines “estrategicos y militares|” de 1a ruta central fue uno de los argumentos que
utilizé Ovidio Urioste, un Cochabambino emparentado con familia crucena que recorrio en compania de
Grether la ruta Norte en agosto de 1922, a 1a que llamd una“esperanza muerta dentro de la realidad
utilitarial. (1922: 84-112).

10052avedra Contra Cochabamba. E1 Republicano(Cochabamba) 1 de abril de 1923 p.2
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