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Didlogo Andino

COBIJA Y SUS VIAS DE CONEXION CON EL INTERIOR
DE ATACAMA. DESDE LA COLONIA HASTA
LA GUERRA DEL SALITRE"

COBIJA AND IT’S CONECTIONS WITH ATACAMA’S HINTERLAND.
FROM COLONIAL TIMES TO THE NITRATES WAR

César Borie™, Victoria Castro™", Varinia Varela y Carlos Aldunate”

Contrastando con la imagen de desolacién y hostilidad implantada sobre 1a Depresién Intermedia de Atacama mediante el concepto
de despoblado, la transecta altitudinal que une Cobija y Calama se destaca a la luz de la investigacion histdrica y arqueoldgica
como un escenario en donde distintos grupos humanos desplegaron a lo largo del tiempo diversas estrategias de habitar y transitar,
comunicando la costa arreica, la cuenca del Loa medio y los oasis interiores de la Region de Antofagasta.

Integrando estrategias de relevamiento de datos y metodologias de anélisis, que incluyen el estudio de cartografia histérica y cro-
nicas, prospecciones arqueoldgicas y el uso de tecnologias de informacion geografica, se abordan los paisajes viales configurados
por el desplazamiento de personas y bienes en este espacio internodal en momentos histéricos, relevando informacién respecto de
su materializacién en rutas de transito concretas y a los factores socioeconémicos, geopoliticos, ambientales y tecnolégicos que
marcaron su surgimiento, uso, reestructuracion y abandono.

Palabras claves: Cobija, caminos histdricos, paisajes culturales, SIG.

Contrating the image of desolation and hostility implanted on the Atacama's Intermediate Depression through the concept of
wilderness, the altitudinal transect linking Calama and Cobija stands in the light of historical and archaeological research as a
scenario in which different human groups deployed over time various strategies of dwelling and travelling, communicating the
coastal desert, the Middle Loa basin and the inner oasis of the Antofagasta Region.

Integrating strategies for data gathering and analysis methodologies, including the study of historical chronicles and maps, ar-
chaeological surveys and the use of geographic information technologies, highway landscapes shaped by the movement of people
and goods through this internodal space in historical times are addressed, relieving information regarding their realization in
concrete transit routes and the socioeconomic, environmental and technological factors that marked their emergence, use, res-
tructuring and neglect.

Key words: Cobija, historical roads, cultural landscapes, GIS.

Introduccién: Este emprendimiento incluyé el mejoramiento de

el puerto de Cobija, paisajes y rutas

En el siglo XIX las nuevas fronteras republi-
canas, que establecian el limite occidental entre
Pert y Bolivia en la desembocadura del rio Loa,
impulsaron a la Reptblica de Bolivia a buscar una
conexién maritima por Atacama. La atencién de
las autoridades bolivianas se volcard con fuerza
desde 1827 al antiguo puerto de Atacama La Baja,
designando comisionados, destinando recursos y
desarrollando politicas de fomento para Cobija.

su ruta de acceso desde los nodos altipldnicos, una
via que en tiempos coloniales hab{a sustentado solo
un irregular trafico de mercaderias y minerales que
evadian el control administrativo establecido por la
Corona espaiiola en sus puertos principales (Cajias
1975; Lofstrom 1974; Sanhueza 1991).

La historia de la presencia boliviana en la costa
arreica de la Region de Antofagasta estuvo marcada
por una dindmica de avances y retrocesos. Los es-
fuerzos por habilitar y mantener un eficiente sistema
de postas para el correo de ultramar y el trafico
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de mercaderias desde y hacia el altiplano sur, se
vieron continuamente confrontados a una topografia
accidentada, climas extremos, catastrofes naturales
y la escasez de recursos basicos. Todo esto, en un
contexto marcado por las fluctuantes condiciones
politicas, sociales y econémicas de los nacientes
Estados sudamericanos (Cajias 1975; Lofstrom
1974; Haber 2000), dentro de ellas las tentativas
altiplanicas por establecer una fluida conexién
portuaria por el Pacifico se veran coartadas por el
conflicto armado entre Chile y la Confederacion
Perid-Boliviana (Castro et al. 2012: 120).

Se presentan a continuacién los resultados
de una aproximacién arqueoldgica histdrica que
aborda el estudio de la conformacién de paisajes
viales en el espacio internodal representado por la
transecta Cobija-Calama. Territorio que se plantea
idéneo para el estudio a nivel local de los desplaza-
mientos humanos en sus espacios de exclusividad,
resaltando la importancia de las vias de circulacién
especificas como una materialidad accesible desde
la arqueologia y la historia (Berenguer 1994; Hyslop
1992 [1984]; Pimentel 2003).

Abordar el estudio de la materialidad del pasado
en su rol activo y sentido social vuelve pertinente
el uso del concepto de Paisajes Culturales (Castro
et al. 2004), para focalizar la atencidén en los lazos
trazados entre el registro arqueoldgico y practicas
concretas realizadas en contextos histéricos y cul-
turales especificos (Soja 1989), indagando asi en las
dindmicas de asentamiento y movilidad humana bajo
la influencia de las oportunidades presentadas por
el ambiente natural y de sucesivas fuerzas sociales,
culturales y econdémicas (Castro et al. 2004: 464).

Se sostiene que es mediante las experiencias
cotidianas y recurrentes en el mundo que las perso-
nas adquieren conocimiento y se relacionan en un
movimiento constante que repercute sobre el paisaje,
convirtiéndolo en un registro duradero de las genera-
ciones pasadas que lo habitaron y transitaron (Ingold
2000: 189-190). Son estas experiencias cotidianas
las que encausan la construccidn social del paisaje
en un proceso continuo y dindmico, dentro del cual
es posible discriminar una sucesién de formas de
percibir el territorio, de paisajes sobreimpuestos y
entretejidos (Castro ef al. 2012: 98).

Rutas: derroteros y cronologia

Los antecedentes cartograficos y de crénicas
recopilados y analizados proporcionan un panorama

general que permite identificar y caracterizar las
diferentes vias de transito de la transecta Cobija-
Calama, adentrdndose en aspectos relativos a su
cronologia y a la funcionalidad de sus principales
postas.

Estos temas son abordados desde un estudio
comparativo de las variantes viales individualiza-
das, en el que se integran datos procedentes del
relevamiento de rutas en terreno y el analisis de
sus rasgos materiales asociados, ademads de se-
guimientos de estas vias por medio de imédgenes
satelitales. Se destacan tres ejes viales principales:
la ruta via Gatico y Colupo; la ruta via Gatico y
Colupo Nuevo; y la ruta via Guasilla. A ellos se
suman desvios que se desprenden de estas arterias
para dirigirse al mineral de Caracoles (Figura 1).

La ruta Cobija-Calama via Gatico y Colupo

Los datos disponibles acerca de la comunicacién
vial entre Cobija y Calama en tiempos coloniales
son escuetos. Los registros mds tempranos datan de
la primera mitad del siglo XVII, pero solo precisan
la distancia que media entre este puerto y la loca-
lidad de Chiu Chiu (28 leguas o 65 km)' (Visquez
de Espinoza (1948 [1630]), y aportan las primeras
noticias acerca de la posta de Colupo (Probanza de
Francisco de Otal (1644), citado en Castro 1997).

Con el cambio de siglo, las referencias acerca
de las vias de circulacién en uso se volveran mas
detalladas. Este es el caso de la descripcidn que en-
trega José Agustin de Arze de la ruta Cobija-Calama
en 1786 y 1787 (Hidalgo 1983), complementada
con el mapa de Del Pino Manriquez, donde se
indica un camino que discurre por la costa al norte
de Cobija hasta llegar a la altura de punta Gatico
(Figura 2). Desde alli se interna al este para diluirse
en la pampa, sin indicar las postas de Chacance y
Guacate, situadas por Arze a7 (35 km)y 10a 11
(50-55 km) leguas de Calama, respectivamente
(Hidalgo 1983: 141).

El trazado representado en el mapa referido
se corresponderia con la via Cobija-Calama que
discurre por la quebrada de Gatico, formando parte
del trayecto de 20 a 22 leguas (100 a 110 km) con
malos pasos y cuestas que Arze describe entre
Chacance y Cobija (Hidalgo 1983: 141).

El viaje se realizaba siguiendo una ruta que,
luego de superar la cuesta de Gatico, enfilaba al
noreste para cruzar la sierra de Colupo y del Buey
Muerto, derrotero identificado como aquel ilustrado
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Figura 2. Mapa de Del Pino Manriquez (1786-1787). Fuente: Hidalgo 1983.
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por Pissis en 1875 (2011 [1812-1889]) tocando
en la posta de Colupo antes de alcanzar Chacance
(Figura 3). Risopatrén a principios del siglo XX
representara en su carta la porcion occidental de esta
ruta (entre Cobija y la sierra de Colupo), pero sin
indicar en ella la posta de Colupo (Risopatrén 1910).

Entre Cobija y Chacance, los viajeros solo
habrian contado para su reposicién con la posta de
Colupo (Cajias 1975: 71), punto individualizado
previamente por Otal e ilustrado en relacién con el
“camino a Potosi” en el mapa de 1787 de Cafiete y
Dominguez (1952 [1787]).

De acuerdo con registros realizados en terreno,
la antigua posta de Colupo se encuentra emplazada
en los faldeos orientales de la sierra de Colupo y
del Buey Muerto, a una altura de 1.645 msm y
estd conformada por un gran corral rectangular,
adyacente a una o dos habitaciones y tres hoyos
excavados que conservan en su interior sunchos de
barriles, correspondientes a posibles depdsitos de

agua (Figura 4). Estos rasgos fragmentarios permiten
atisbar un panorama coherente con la descripcién
que entrega Cajias de esta posta a partir de docu-
mentacién de la primera mitad del siglo XIX, como
un punto de reposiciéon minimamente habilitado con
una “media paskana desierta” y sin recursos, donde
las inversiones del Estado boliviano para buscar
agua no habian dado frutos (Cajfas 1975: 79, 90-91).

El derrotero del camino entre Chacance y
Calama, comtn a las tres rutas que se detallan en
este apartado, es descrito e ilustrado por Philippi
(1860 [1853-1854]) situandolo entre los dos brazos
en que se divide el rio Loa (San Salvador y Loa o
Guacate), lo que resulta coherente con el trazado
de la ruta representada en el mas antiguo mapa
de Arrowsmith de 1844 (Figura 5), con los datos
relevados en terreno y mediante el estudio de ima-
genes satelitales.

Los datos anteriores sugieren que la antigua
posta de Colupo se encuentra asociada a una variante
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Figura 4. Posta de Colupo. Fuente: Fondecyt 1090551.
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Figura 5: Mapa de Arrowsmith (1844) modificado (Borie 2013, Ms.). Fuente: David Rumsey Map Collection.
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de la ruta Cobija-Calama a través de Gatico, que
surca la cordillera de la Costa valiéndose del lecho
de la quebrada de Gatico o “cuesta de la Paciencia”
(Vidal Gormaz 1879: 9-11). Una vez alcanzada la
pampa esta ruta hace un rodeo por el norte para
sortear la parte mas alta del cordén de Colupo y
luego dirigirse a Chacance o conectar con la via
procedente de Tocopilla en Tupiza (Risopatrén 1910).

Esta ruta de data colonial, situacion inferida a
partir de crénicas, cartografia y reafirmada por el
hallazgo en la cuesta de Gatico de cerdmica histo-
rica torneada y botijas espafiolas caracteristicas del
siglo X VIII, continuard en uso en tiempos republi-
canos, segun se puede extraer de las descripciones
de D’Orbigny (1958 [1835-1847]), Hernandez
(1830, citado en Cajias 1975) y Palliere (1858), y
de la cartografia proporcionada por Pissis en 1875
(2011 [1812-1889]), manteniendo sus funciones
como via de comunicacion al interior, al menos

i

Figura 6. Mapa de Risopatrén (1910) modificado (Borie 2013, Ms.). Fuente: Risopatrén (1910).

por un tiempo, luego de la Guerra del Salitre (Vidal
Gormaz 1879; Risopatrén 1910).

La ruta Cobija-Calama via
Gatico y Colupo Nuevo

Las primeras referencias directas acerca de esta
ruta corresponden a aquellas proporcionadas por el
mapa elaborado por Risopatrén en 1910 (Figura 6),
las que son complementadas por el diccionario
geografico del mismo autor, donde se especifica
que la posta de Colupo Nuevo se localiza a los “22°
29’ Lat .S. y 70° 01’ Lat. W., a 1708 msm, al pie
suroeste del cerro Colupo, en el camino de Gatico
a Chacance” (Risopatrén 1924: 241).

En la carta de Risopatrén (1910) este enclave es
posicionado sobre un camino de curso predominante
oeste-este entre el puerto de Cobija y Calama, el que
corre paralelo al sur de una variante que saliendo de




Cobija y sus vias de conexion con el interior de Atacama. Desde la Colonia hasta la guerra del salitre 215

Cobija toma direccién noreste para cruzar la sierra
de Colupo y luego intersectar con la via Tocopilla-
Chacance, variante cuya seccion occidental fue arriba
identificada como la ruta de origen colonial Cobija-
Calama via Gatico y Colupo (Figura 6).

Reconocimientos en terreno permitieron localizar
la posta de Colupo Nuevo en relacion con la arteria
que cruza la serrania de Colupo por el “Portezuelo
de Colupo”, ubicado a 1.790 msm, entre el cerro
homénimo (por el norte) y el pico de Fausto (por
el sur) (Risopatrén 1924: 241), conectando hacia
el poniente con Cobija por la quebrada de Gatico
y por el oriente con la posta de Chacance, en la
confluencia del rio Loa y el San Salvador, o direc-
tamente con Miscanti.

La posta de Colupo Nuevo se emplaza al oriente
de la sierra de Colupo, a una altura de 1.750 msm.
El sitio se conforma por dos corrales pareados de
grandes dimensiones y una estructura pequefia de
planta rectangular, posiblemente de caracter habi-
tacional, asociados a importantes acumulaciones
de basuras histéricas (Figura 7).

Pese a que las caracteristicas arquitectonicas
de este sitio son muy similares a las resefiadas an-
teriormente para la posta de Colupo, en vista de la
ausencia en superficie de materiales de data colonial,
la coherencia de las fechas entregadas por las piezas
diagndsticas registradas y la informacién aportada
por la revision de crénicas y cartografia histérica,
se plantea que este enclave formaria parte de una
ruta trazada alrededor de mediados del siglo XIX
entre Gatico y Chacance, irguiéndose como una
variante del camino colonial arriba detallado, con
el que comparte el tramo costero entre Cobija y la
cuesta de Gatico.

En la posta de Colupo Nuevo confluyen otras
vias, especificamente un enlace que se desprende de
la ruta Tames-Caracoles, descrito por Vidal Gormaz
(1879) e ilustrado por Risopatrén (1910), y un camino,
sin referencia previa, que se interna por la cordillera
de la Costa al sur de Cobija, entre este puerto y punta
Tames (Risopatrén 1910). Esta tiltima via se presume
corresponderia, al menos en su segmento poniente,
a la ruta que se detalla a continuacidn.

)|

Figura 7. Posta de Colupo Nuevo. Fuente: Fondecyt 1090551.
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La ruta Cobija-Calama via Guasilla

Para facilitar el trafico entre Cobija y Caracoles
el gobierno boliviano aprueba en mayo de 1870
la propuesta para abrir una carretera entre Cobija
y Calama, esta es puesta en servicio unos meses
después (Arce 2004 [1930]: 103; Cajias 1975: 92).
El surgimiento de esta arteria, identificada como
la ruta Cobija-Calama via Guasilla, se encuentra
intimamente ligado al explosivo crecimiento del
mineral de plata de Caracoles, yacimiento que
se convertird rdpidamente en un nodo de con-
fluencia de caminos (Arce 2004 [1930]; Bravo
2008). Un hecho que queda claramente reflejado
en el mapa de Bresson de 1871 (1875), pese a
que este fue realizado solo un afio después de su
descubrimiento (Figura 8).
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La via trazada en la quebrada de Guasilla
contrasta con las rutas previamente resefiadas en
este apartado, en especial en lo que respecta a su
porcidén occidental, ya que las alternativas viales de
mads antigua data fueron disefladas aprovechando
el cauce de la quebrada de Gatico para comunicar
costay pampa, situacién que permite caracterizarlas
como rutas de trazado geomorfico, es decir, que
adaptan su derrotero a la topografia natural del
terreno (Figura 9).

La ruta de Guasilla, en tanto, para sortear
los 1.200 msm que alcanza el farellén costero
a la altura de punta Guasilla (4 km al sureste de
Cobija), requirié de una gran inversion de trabajo
en el corte y reforzamiento de las laderas de la
abrupta quebrada de Guasilla, integrando solu-
ciones arquitecténicas sofisticadas, fruto de una

Figura 8. Mapa de André Bresson (1871) modificado (Borie 2013, Ms.). Fuente: Bresson 1875.
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Figura 9. Delineado de la cuesta de Gatico. Fuente: Google Earth.

precisa labor de disefio y recurrentes trabajos de
mantencion dirigidos a posibilitar un desplaza-
miento regular de arreos y carretas por apretadas
curvas de retorno (Figura 10).

Hacia el interior la ruta Cobija-Calama via
Guasilla adquiere un curso predominante oeste-este
para evadir la sierra de Colupo y del Buey Muerto
por su extremo sur, cruzando por un portezuelo de
1.450 msm, que se ubica entre las estribaciones
hacia el sur del cerro de Colupo y el pico de Fausto
(Rissopatrén 1910; 1924) (ver Figura 11).

La mas moderna y eficiente ruta de Guasilla
se mantendra en funcionamiento, al menos por un
par de décadas, luego de que Cobija pase a manos
chilenas. Esto si tomamos en cuenta que se trata
de la misma ruta descrita en las exploraciones
de la Marina de Chile en 1887 (Pomar 1887), su
individualizacién en el mapa de Risopatrén de
1910 y la concentracién en la segunda mitad del
siglo XIX de los rangos cronolégicos aportados por
los materiales histéricos asociados directamente a
esta via, procedentes tanto de la cuesta de Guasilla
como del sitio de descanso, o paradero, denominado
Despefiadero, identificado en el punto en que esta
cuesta alcanza la pampa.

Paisajes en movimiento

El panorama general esbozado por esta inves-
tigacion hace posible comprender las dindmicas de
transito en la transecta altitudinal en estudio como
el resultado de un continuo ajuste entre tradicién y
cambio, donde los rigores impuestos por las duras
condiciones del territorio determinaron una conducta
racional y altamente conservadora al momento
de definir los derroteros de las vias y seleccionar
aquellos espacios mds propicios para la reposicién
de los viajeros y sus animales de carga.

Lo anterior se evidencia en una ocupacién
redundante de aquellos enclaves especificos que se
formalizaron como postas. Estos nodos siguieron
funcionando, independientemente de las comodidades
que ofrecian sus instalaciones, como piezas clave
de un movimiento reorientado continuamente de
acuerdo con la emergencia o decadencia de polos
productivos, y a la masificacién de las nuevas tec-
nologfas para el transporte.

Pese a este importante rasgo de continuidad, que
sitia a las postas que jalonan las rutas entre Cobija
y Calama como una materialidad que trasciende la
secuencia histdrica estudiada, es posible discriminar
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Figura 10. Delineado de la cuesta de Guasilla. Fuente: Google Earth.
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Figura 11. Perfil altitudinal de la sierra de Colupo y del Buey Muerto indicando su relacién con las rutas y postas en estudio.

Fuente: Elaboracién propia.

dos escenarios principales, cuyas caracteristicas
particulares se sintetizan a continuacién con el
propdsito de esbozar paisajes viales diferenciados,
uno colonial y otro republicano.

El paisaje vial colonial

Este paisaje es aquel que se configura en la
region atacamefia a partir de su integracién al do-
minio espafiol y a un esquema organizativo dentro
del cual la costa de Cobija qued6 comprendida en
la parcialidad de Atacama La Baja (Cajias 1975;
Sanhueza 1991).

La presencia de una poblacién pescadora en
la ensenada de Cobija y su antigua relacién con
el interior de Atacama (Lozano Machuca 1885

[1581]: 145), sumada a la riqueza de sus costas y
al riesgo que implicaban las ocasionales visitas de
piratas y contrabandistas, vulnerando los circuitos
comerciales instaurados por los hispanos, atraeran
tempranamente el interés de la Corona (Aldunate
et al. 2010; Cajias 1975), la que desplegara varias
estrategias coercitivas para encauzar su produccién
pesquera a los mercados de los centros urbanos y
mineros del altiplano, valiéndose para ello de la
vasta experiencia de los grupos atacamefios en este
tipo de trajines.

El transporte de pescado era realizado a cuestas
desde Cobija hasta Chiu Chiu, punto desde donde su
traslado a las provincias altiplanicas era facilitado
gracias al empleo de recuas de llamas (Sanhueza
1991: 51). El alto costo que significaba el transitar
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por los parajes de extrema aridez que comunicaban
con el litoral atacamefio, habria coartado el uso de
rebafios de camélidos en el eje Cobija-Calama/Chiu
Chiu, salvo en los “tiempos de lomas” cuando,
producto de lluvias excepcionales, brotaban pastos
en los cerros del litoral desértico (Sanhueza 1991:
174-175).

Este escenario cambiard en el siglo XVII con
la introduccién de ganado mular, emprendimiento
impulsado por la Iglesia y controlado mediante los
sistemas de servicio personal y de reparto por los
corregidores (Hidalgo 1982: 196; Sanhueza 1991:
71). La mayor rapidez, resistencia y capacidad de
carga de estos animales (Nielsen 2001) agilizara
el trafico en este trayecto occidental de la ruta
Cobija-Potosi, abriendo nuevas posibilidades de
transito y gatillando cambios a nivel econémico,
social y tecnolégico en la sociedad indigena local
(Sanhueza 1991: 79, 84-86).

Hacia fines del régimen colonial, varios factores
concurrirdn para producir el decaimiento comercial
del Virreinato del Perd. A la explotacién por parte
de los corregidores de la mano de obra indigena y
las pesadas cargas tributarias por ellos impuestas
(Hidalgo 1982: 195-202), se sumar4 la inestabilidad
politica derivada del rdpido recambio de las autori-
dades hispanas locales y de alzamientos indigenas
(Sanhueza 1991: 143-144). A su vez, la creacién
en 1776 del virreinato de La Plata redirigira al
Atlantico, especificamente a Montevideo y Buenos
Aires, el trafico mercantil que se realizaba desde
inicios de la Colonia por los puertos del Pacifico
(Cajias 1975: 18; Lofstrom 1974: 186).

La disminucién del flujo comercial en los puer-
tos de Lima, Arica y Cobija configurara un nuevo
esquema que debi6 afectar significativamente los
circuitos de trafico comercial, perjudicando entre
otros a los arrieros atacamefios (Hidalgo 1982: 205)
e incidiendo en el estado de abandono en que las
crénicas coinciden al describir al puerto de Cobija
hacia fines del siglo XVIII (Cafiete y Dominguez
1952 [1787]; del Pino Manriquez 1787, citado en
Hidalgo 1983). Esto pese a que para ese momento
se reporta un mayor movimiento de mercaderias y
plata por este puerto, producto del arribo de barcos
procedentes de Pert y Chile (Casassas 1974).

Durante todo el periodo colonial Cobija man-
tendra un rol secundario respecto de puertos mejor
habilitados y con conexiones mas directas hacia el
altiplano sur, como fue el caso del Callao y, a partir
de 1570, de Arica (Cajias 1975: 16). Es por ello que

se configura un paisaje vial colonial de caracter
marginal, donde el irregular trafico entre Cobija
y Calama era encauzado por medio de un tnico
eje, trazado en la cuesta de Gatico y pasando en su
avance hacia el interior por las postas de Colupo,
Chacance y Guacate.

Esta via corresponde a la materializacién de
una estrategia de conexién informal, que se vale
de corredores naturales, como la quebrada de
Gatico, para disefiar su derrotero y alcanzar la
posta de Chacance, punto donde la ruta se interna
hacia Calama.

La distancia entre los sitios de enlace de esta
arteria no supera los 48 km (tramo Cobija-Colupo)
promediando 39,6 km. Cifra que se encuentra en
el limite inferior del rango de alcance estimado
por jornada de viaje® y se considera adecuada en
funcién de las caracteristicas del derrotero, con
extensos arenales, cuestas y baja o nula inversién
arquitecténica, y las condiciones originales de
funcionamiento de la ruta, que hasta el siglo XVII
habria sustentado un trafico pedestre, sumandose
solo con posterioridad a esta fecha el de arreos y
carretas.

El paisaje vial republicano

Las fronteras de las nuevas reptiblicas sud-
americanas formadas a principios del siglo XIX
reprodujeron en gran medida aquellos limites
fijados en la Colonia entre el Alto y el Bajo Perud
para dividir los territorios de las naciones de Pert y
Bolivia. Arica, el puerto natural de La Paz en virtud
de su proximidad y facilidades de acceso desde este
enclave boliviano, quedaba ahora bajo jurisdiccién
peruana (Lofstrom 1974: 186). Surge asi la costa
de Atacama y la ruta trazada desde allf hacia Potos{
como una via que ofrecia la anhelada independencia
comercial a Bolivia (Lofstrom 1974: 189).

En consecuencia, en 1825 Simén Bolivar de-
creta la fundacién del Puerto de Lamar, elevando
la categoria de la antigua caleta de Cobija a la de
unico puerto y centro comercial boliviano en la
costa Pacifico, acto al que suceden leyes dirigidas
a favorecer la introduccién de mercaderias por este
puerto y el establecimiento de una mayor poblacién
en la localidad (Lofstrom 1974: 197-198, Cajias
1975: 72).

Las tentativas del gobierno boliviano para
habilitar el camino que unia Cobija y Potosi se
iniciaran formalmente en 1827, durante el gobierno
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de Sucre, chocando reiteradamente con las duras
condiciones del trayecto, las que se podrian resumir
en la falta de agua y forraje para el consumo de los
animales, la dificultad para conseguir postillones y
la carencia de postas con los recursos basicos para
reponer a viajeros y arreos (Cajias 1975: 69-70, 87).

No obstante se destinaron los fondos de la
Aduana para el arreglo de todas las postas del
camino de Cobija, estas facilidades continuaban
despobladas a inicios de la década de 1840, hecho
que se atribuye a la escasez de poblacién y su de-
dicacién mayoritaria a la arrieria, en momentos en
que Cobija experimentaba el esplendor econémico
gatillado por el inicio de la explotacién del guano y
de la inclusién de este puerto como escala obligada
dentro del itinerario de vapores entre Valparaiso y
El Callao (Arce 2004 [1930]: 21; Cajias 1975: 92).

La dificultad del gobierno boliviano para man-
tener el sistema de postas entre Cobija y Potosi,
encuentra su correlato en las diversas —y muchas
veces alternadas— condiciones de funcionamiento y
abandono de las postas descritas por funcionarios y
viajeros a lo largo de la década de 1830, situacién
que no habia podido ser revertida en la década
siguiente, cuando la mayoria de las postas se repor-
tan en estado de abandono y descuidadas (Cajias
1975: 91). Seguiran, sin embargo, figurando en el
trayecto entre Cobija y Calama las mismas escalas
(Colupo, Chacance y Guacate) en las crénicas de
viaje de exploradores entre las décadas de 1850 y
1870 (Larrain 1979), denotando su sostenido uso
en el tiempo. Se sumard a ellas luego la posta de
Miscanti, vinculada a la explotacién minera en
Tocopillay a la ruta de conexidn trazada desde este
puerto al interior, hacia Chacance y Calama, o al
floreciente mineral de Caracoles.

La mineria en Atacama adquirird en la segunda
mitad del siglo XIX un importante impulso gracias
al auge de la explotacién del cobre (Aldunate et al.
2008: 111). Los caminos carreteros que conectaban
los minerales y las faenas salitreras con Cobija, sur-
cados desde 1874 por las mas grandes y resistentes
carretas de huella (Arce 2004 [1930]: 280), seran
intensamente utilizados en estos momentos. Su
arreglo y mantencion estard a cargo de cuadrillas
de trabajadores destinados exclusivamente a este
proposito (Arce 2004 [1930]: 282).

La proyeccion de la redes ferroviarias en la
region a inicios de la década de 1870 (Thomson
2006: 141) no acabara de manera drastica con
este trafico de arreos y carretas, pero si reducird y

reorientard su flujo a rutas subsidiarias a las paradas
del ferrocarril y al interior de las faenas calicheras
(Conti 2006: 100).

El puerto de Cobija, tomado en armas por Perd
en 1835 y 1853, y objeto del bloqueo comercial
espaiiol de 1866-1867, serd embestido por terre-
motos, maremotos y epidemias de fiebre amarilla
entre 1868 y 1877 (Arce 2004 [1930]). Cobija se
levantard, pero el contrato de transporte animal
para la ruta comercial entre este puerto y Potosi
continuara decreciendo hasta la toma de posesion
de Atacama por parte del gobierno chileno.

Con la ocupacién chilena, y especialmente des-
pués de la extension del ferrocarril de Antofagasta
hasta la frontera con Bolivia entre 1884-1892,
la mayoria de los arrieros atacamefios se veran
forzados a volcarse al creciente mercado de la sal,
comercializada entre los refinadores de plata de la
vertiente oriental de los Andes (Platt 1995: 279),
giro que coincide con el cierre del primer y mas
esplendoroso ciclo del mineral de Caracoles en
1890 (Bravo 2008).

Cobija quedard a la sombra de los puertos sa-
litreros de Pisagua, Iquique, Tocopilla, Mejillones,
Antofagasta y Taltal, cayendo en desuso sus rutas de
comunicacién al interior, las que serdn parcialmente
reutilizadas por pirquineros y para el transito de los
vehiculos motorizados introducidos en la regién a
partir de la década de 1910 (Gonzilez 2008).

El paisaje vial republicano estructurado en estas
circunstancias se diferencia de aquel esbozado para
tiempos coloniales, ya que se relaciona con los influ-
jos econémicos y conflictos politicos y territoriales
de los nuevos Estados nacionales sudamericanos.

En este complejo escenario, el disefio, construc-
cién, uso y mantencion de las rutas —y sus postas— se
encontraba mediado por el gobierno boliviano. La
ruta Cobija-Calama via Colupo Nuevo emerge
en este contexto como una variante de la antigua
arteria colonial trazada a través de la mds nortina
posta de Colupo. La puesta en servicio de la ruta
via Colupo Nuevo habria abierto la posibilidad de
nuevos itinerarios en el trayecto Cobija-Calama,
permitiendo, en condiciones 6ptimas, la conexién
de estos nodos en tres jornadas, haciendo escalas
solo en Colupo Nuevo y Miscanti. Esto implica un
avance promedio por jornada de 50,9 km, cifra que,
si bien se encuentra relativamente mas préxima al
tope del rango planteado a partir de las mediciones y
modelamientos realizados, se estima factible, debido
a las mejores condiciones para el desplazamiento
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que habria generado la inversion estatal y privada
sobre las vias, la mayor disponibilidad de animales
de carga, de forraje introducido para sustentarlos
y la incorporacién de las mads eficientes carretas
de huella.

No obstante la ruta Cobija-Calama via Colupo
Nuevo constituye un buen ejemplo del nuevo es-
cenario vial republicano, la posterior ruta abierta
por la cuesta de Guasilla se plantea como un
caso paradigmadtico, en tanto evidencia una gran
inversion de mano de obra para su construccién y
mantencion, y refleja el perfeccionamiento de una
l6gica vial optimizadora que se rige por estandares
de disefio solidos, manifiestos en la coherencia de
los parametros constructivos de los distintos seg-
mentos y subsegmentos que conforman el complejo
tramo de camino carretero empleado para superar
la quebrada de Guasilla y conectar de manera mas
rapida y directa el puerto de Cobija con el interior
de Atacama, estableciendo un nexo estrecho con el
mineral de Caracoles.

A modo de conclusion:
cerrando la jornada

Para cerrar este escrito es preciso aclarar que
la distincién arriba presentada no se plantea como
una dicotomia rigida, sino que se reconoce el en-
trecruzamiento de distintos paisajes producto de
su inmersion en la temporalidad y espacialidad del
transito arriero. La arrieria, como ha sido plantea-
do por otros investigadores y se pudo apreciar en
las paginas anteriores, constituyé un mecanismo
efectivo de insercién de la poblacién indigena de
Atacama dentro de la nueva estructura econdmica
colonial, favoreciendo la reproduccién de patrones
y dindmicas interregionales de larga data, los que se
integraron dentro de los nuevos circuitos comerciales
trazados en torno a los centros mineros (Martinez
1985; Sanhueza 1991), énfasis minero que seguird
actuando como un eje estructurador de la arrieria en
tiempos republicanos, formando parte fundamental
del proceso de consolidacién de los nuevos Estados
sudamericanos y de la expansion de sus territorios
nacionales hacia zonas marginales y poco ocupadas
(Haber 2000: 20).

Los arrieros atacamefios seran los principales
responsables de la produccién del paisaje vial
pampino, dando, mediante sus acciones y rela-
ciones sociales cotidianas, forma concreta a una
espacialidad que se materializa en rutas y postas.

Se plantea por ello la pertinencia del concepto de
paisaje de tarea o taskscape, en tanto funde en el
espacio una temporalidad actuada por —y encarnada
en— los arrieros en sus movimientos (Ingold 2000),
temporalidad que se liga de manera concreta e indi-
soluble a las actividades desplegadas por ellos para
asegurar el transito en la transecta Cobija-Calama,
un paisaje cuyas restrictivas condiciones ambientales
habrian repercutido en el uso recurrente de viejas
rutas naturales, como la cuesta de Gatico, y en el
aprovechamiento sostenido de aquellos enclaves
que desde inicios del periodo colonial fueron ha-
bilitados como postas.

Lo anterior indicaria la persistencia de 16gi-
cas de movilidad que se proyectan en el tiempo
como estrategias viables gracias a la habilidad de
los arrieros para articular de manera efectiva un
conocimiento intimo de las capacidades y limita-
ciones de sus animales de carga, los vaivenes del
sistema mercantil en desarrollo y las oportunidades
ofrecidas por la geografia local. Elocuentes en este
sentido son los regulares pardmetros de pendiente
registrados en las distintas alternativas viales es-
tudiadas? y la consistencia, en términos generales,
de las distancias y tiempos por jornada de viaje de
los distintos itinerarios empleados para comunicar
Cobija y Calama.

Es importante destacar en este punto las diversas
—y muchas veces alternadas— condiciones de funcio-
namiento en que se retratan las postas de Colupo,
Chacance, Miscanti y Guacate en tiempos republicanos
(Cajias 1975; Larrain 1979), dindmica de habilitacién
y abandono que no da cuenta de una correlacién entre
momentos de auge de Cobija y mejores condiciones
en las rutas y sus escalas. Esta situacién puede ser
entendida como el choque de politicas instauradas
desde un gobierno central, que buscaba homogenizar
los servicios disponibles en las postas para auxiliar
a viajeros, autoridades y comerciantes de la ruta
Cobija-Potosi, con un escenario donde la falta de
recursos basicos, como agua, forraje y mano de obra,
dificultaban la habilitacion de estructuras duraderas
y la presencia estable de maestros de postas, pese a
los incentivos ofrecidos a estos.

La alta movilidad, profundamente arraigada
en los arrieros atacamenos, resultaba inconciliable
con su presencia fija en un espacio artificialmente
disefiado para satisfacer necesidades impuestas desde
afuera de su Orbita de accion. Para ellos, tenaces
viajeros, la presencia de buenos corrales y un muro
o estructura ligera, como los documentados para
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las postas de Colupo y Colupo Nuevo, habrian sido
suficientes para su reposicion y la de sus animales
en un tramo critico, donde el avance a paso ligero
para alcanzar las aguas del Loa y los pastos de las
vegas de Calama era prioridad.

Alo largo de estas paginas se ha buscado resaltar,
por medio de la integracién de viejas y nuevas meto-
dologias, el rol de los arrieros como agentes histéricos
que a partir de su trajin forjaron extensas redes de
interaccién en la pampa de Atacama, redes que con
el paso del tiempo se materializaron como vias de
transito formales y fueron vitales para el desarrollo
socioecondmico de una zona marcada por la amplia
dispersion espacial de sus recursos basicos, enclaves
productivos y niicleos poblacionales.

Hacia el interior, las rutas que comunicaban
Cobija y Calama se han ido borrando por la accién
de lluvias torrenciales y rodados, sirviendo ocasio-
nalmente para el desplazamiento de pirquineros en

su incesante busqueda de nuevas vetas de mineral
en la Cordillera de la Costa. En la pampa, las faenas
salitreras han disturbado con sus pozos calicheros
grandes extensiones de terreno por los que discurrian
los trazados viales, persistiendo solo algunos tramos
bien conservados y otros obliterados por caminos
secundarios, transitados por vehiculos motorizados
desde principios del siglo XX.

No obstante su estado fragmentado actual,
las rutas siguen vivas, acogiendo a nuevos actores
y comunicando distintos nodos, participando as{
de una historia que reorienta constantemente sus
derroteros en el andar.
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Notas

Para simplificar la transformacién de leguas a kilometros,
se emplea en adelante la equivalencia propuesta por Hyslop
(1992: 173), segtin esta, una legua corresponde a cinco km.
De acuerdo con los datos obtenidos del cruce de itinera-
rios histéricos, mediciones de imdgenes satelitales y los
resultados del modelo de movilidad realizado mediante
herramientas SIG en funciéon de la topografia del drea de
estudio, las jornadas de viaje con arreos de mulas o carretas

entre Cobija y Calama habrian tenido una duracién de 9
a 12 horas, cubriendo distancias de 40 a 57 km. Para mas
detalles véase Borie 2013 Ms.

En su recorrido de 17,5 km, la cuesta de Guasilla asciende
de 165 msm a una cota de 1.113 msm con una pendiente
promedio de 13,4%, mientras que la cuesta de Gatico, via
de 11,3 km de extension, asciende de 51 a 1.321 msm con
una pendiente promedio de 11,5%.



