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RESUMEN

Esta primera parte del trabajo describe el transporte de la hoja de coca desde los cocales tropicales de
Paucartambo, situados al este del Cuzco, a los almacenes ubicados en las alturas andinas, en donde era guar-
dada hasta su envio a los asentamientos mineros productores de metales preciosos, especialmente Potosi. Esta
primera fase tenia sus caracteristicas propias, distintas del posterior transporte a los centros mineros que sera
tratada en un segundo articulo. El transporte de los cestos de coca a los almacenes podia cubrir una distancia
de mas de 100 km y suponia el ascenso de la Cordillera Oriental y la bajada al rio Paucartambo, salvando
fuertes desniveles de hasta 3.000 m, circulando por estrechos y pendientes senderos, muchas veces casi
impracticables en las zonas bajas dominadas por un clima calido, himedo e insano.
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ABSTRACT

This first part of the general paper describes the transport of coca leaves from the Paucartambo coca
fields, to the east of Cuzco, to the warehouses located in Andean heights, where it was stored until shipped
to the mining areas where precious metals were extracted, mainly Potosi. This first phase had its own charac-
teristics, different from the subsequent transport to the mining centres which will be described in a second
article. The transport of the baskets of coca to the warehouses covered over 100 km, and implied crossing
the Oriental Range by high mountain passes and descending to the Paucartambo River, overcoming 3,000 m
mountains on steep, narrow tracks that were often impassable in lower tropical areas subject to a warm, wet
and unhealthy climate.
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INTRODUCCION

En la época colonial el trabajo de las minas ubi-
cadas en las alturas andinas era realizado por los
indigenas, los cuales utilizaban hoja de coca para
soportar las duras jornadas que pasaban dentro de las
minas hasta el punto de que, si no la tomaban, se
negaban a entrar a las labores. Ademas, también era
consumida por los nativos en los ingenios, durante las
labores del proceso de amalgamacion, como remedio
al gran esfuerzo fisico que precisaban realizar en las
inclementes condiciones ambientales andinas. Por
ello, la hoja de coca llegd a ser imprescindible en el
trabajo minero (en su mas amplio sentido) hasta el

punto de que fue considerada un insumo mas del
mismo. En consecuencia, los centros de mayor consu-
mo de hoja de coca fueron los asociados a las explo-
taciones mineras andinas. De ellos, merece especial
mencion Potosi, poblacion que llegd a tener 160.000
habitantes a comienzos del siglo XVII; ademas de ser
el mayor centro consumidor de coca, no obstante
estar situada a mas de 1.000 km de los cocales de
Cuzco, se constituy6é en nucleo distribuidor a las loca-
lidades del entorno, incluidas las del norte argentino
en las que el consumo de coca se fue afianzando con
el tiempo.

A mediados del siglo XVI Cuzco era considerada la
primera zona productora del virreinato del Peru,
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seguida de los yungas de La Paz. De hecho, en 1565
vivian de la coca y su trato dos tercios de los vecinos
de Cuzco, siendo este producto el de principal con-
tratacion. A finales del siglo XVI y durante el XVII, la
menor demanda de coca y una mayor competitividad
de los cocales de La Paz dieron lugar a que ésta
reemplazara a Cuzco como principal fuente de sumi-
nistro de hoja a los asentamientos mineros del Alto
Per(; de esta forma los envios cuzquenos fueron dis-
minuyendo progresivamente hasta que, a finales del
siglo XVIII, apenas tuvieron incidencia en Potosi.

A pesar de las grandes distancias que debian reco-
rrerse transportando la coca desde las plantaciones
cuzquehas al altiplano, la demanda era tan elevada
que los beneficios cubrian los gastos y riesgos del
viaje. Para llegar a estos centros de distribucion y
consumo, la coca debia ser transportada a largas dis-
tancias segin un protocolo que incluia dos etapas
bien definidas (Orche y Amaré, 2008): 1. El transpor-
te de la hoja desde los cocales a los almacenes de la
sierra con objeto de sacarla del hiUmedo ambiente
imperante en las zonas productoras o yungas. 2. El
transporte desde estos almacenes a los centros de
distribucion y consumo.

Ademas de los almacenes situados en la sierra, en
cada uno de los yungas existia uno o varios pueblos o
ciudades que eran sus sedes comerciales en relacion
con el negocio de la coca, como el Cuzco para los
yungas de Paucartambo y otros de la region. Eran los
lugares en donde vivian los propietarios de los coca-
les y los comerciantes y transportistas de la hoja.
Todas estas poblaciones jugaron un importante papel
econdémico y constituyeron focos de prosperidad
durante el tiempo en que los yungas respectivos man-
tuvieron su pujanza.

En tanto que la hoja de coca fue considerada coe-
taneamente como un elemento que formaba parte del
proceso extractivo de las minas e ingenios coloniales,
en si misma constituye un patrimonio minero de pri-
mer orden, responsable fundamental de la produccion
de metales preciosos alcanzada en las explotaciones
andinas. Si se tienen en cuenta los considerables
efectos econémicos y sociales que la llegada de estos
metales tuvo para la Europa de los siglos XVI y XVII,
es necesario reconocer que la hoja de coca jugd un
papel decisivo (nunca reconocido) en la historia mun-
dial, que desbord6 el ambito hispanoamericano.

Dicho lo anterior, el presente trabajo pretende
mostrar como se realizaba el transporte de la hoja de
coca desde los yungas productores a los centros mine-
ros de consumo durante los siglos XVI y XVII. Como los
dos tipos de transporte eran completamente diferen-
tes y presentaban una casuistica propia, se han trata-
do por separado siendo objeto de un largo articulo
dividido en dos partes. En la primera se muestran las
generalidades de la extraccion y transporte de la coca

desde los yungas hasta los almacenes; en la segunda
se aborda el traslado desde éstos hasta los centros
consumidores, fundamentalmente Potosi.

EL TRABAJO INDIGENA EN EL TRANSPORTE DE
LA COCA

La costumbre prehispanica de transportar a hom-
bros las cargas de unos puntos a otros tuvo continui-
dad en la época colonial (Fig. 1; Serrera, 1992; 204).
Una real cédula de 3 de noviembre de 1536 autoriza-
ba que los indios llevasen ciertas cargas debido a la
ausencia de bestias y a la necesidad de los espafnoles
de viajar de unos lugares a otros para sus negocios.
Si eran viajes que, por su carga, precisaban de un
caballo, se permitia tomar cuatro indios, y si eran a
pie, solo dos, asignandoseles un salario proporcionado
a la carga, con tal de que ésta no excediese de arro-
ba y media (17 kg aproximadamente) y no la llevasen
mas de una jornada (Ayala, 1990; 246). Afo y medio
después, el 30 de abril de 1538, Francisco Pizarro,
haciendo referencia a dos cédulas reales de 7 de
julio y de 3 de noviembre de 1536, emitid las orde-
nanzas sobre las cargas que se permitia imponer a los
indios; en el articulo Il indicaba que no debian supe-
rar una arroba (11,5 kg) y que, ademas, habia que
pagarles su trabajo en abalorios, coca u otra cosa
que apreciasen y que con ellos se concertase
(Lohmann, 1986; 156).

Sin embargo, las inmoderadas cargas que se
hacian llevar a los indios, muy superiores a las auto-
rizadas, pronto fueron denunciadas por los dafos que
les ocasionaban. Por ello, la Corona volvid a insistir
en esta cuestion. La ley de 20 de noviembre de
1542, titulada Lo que se ordena para el Consejo y
Audiencias de las Indias y gobernacion de ellas y con-
servacion de los indios (una de las dos Leyes Nuevas
de 1542-1543), en su capitulo 24 autorizaba a cargar
a los indios solo bajo muy estrictas limitaciones y
siempre con su consentimiento y pagandoles un jornal
(Anénimo, 1961; 12-13). Como es bien sabido, estas
leyes ocasionaron un gran revuelo en América, espe-
cialmente entre los encomenderos del Per(, hasta el
punto de que fueron parcialmente derogadas por tres
reales provisiones el 20 de octubre de 1545, aunque
no en lo tocante a la carga de los indios (Anonimo,
1961; 50).

A la vista de los abusos cometidos en el transpor-
te a hombros de los indios, el licenciado Cristobal
Vaca de Castro emitio el 31 de mayo de 1543 unas
ordenanzas (Vaca de Castro, 1908; 468) en las que,
entre otras cuestiones, regulaba el modo de cargar a
los indios y la manera de efectuar el transporte,
autorizando una carga maxima de 30 libras (14 kg
aproximadamente). Cada tambo! tenia asignados un

1 Tambo: Posada o meson situado en los caminos. En ellos se proporcionaba comida, descanso y medios de transporte a los
viajeros que eran aportados por las comunidades indias en donde se situaban. Estaban perfectamente organizados en la
época incaica y los espafoles los retomaron. La distancia entre tambos consecutivos dependia del trazado del camino vy,

por tanto, de la duracion de las jornadas.
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Figura 1. Indigena cargador y arriero.

determinado nimero de indios para realizar el trans-
porte hasta el tambo siguiente, que era la distancia
que podian recorrer, de manera que una vez llegado
a éste, los indios transportistas daban la jornada por
concluida. Con el nuevo dia, otros indios de este
segundo tambo llevaban la carga al siguiente y asi
sucesivamente. Una vez cumplido su cometido, los
indios debian retornar descargados a su tambo de ori-
gen. Por su trabajo, Vaca de Castro establecio que
los indios fueran gratificados con un punado de coca,
aji o chaquira de Espana (abalorios, collares, brazale-
tes, etc.) que era lo que mas valoraban, habida
cuenta de la escasez de moneda imperante en estos
momentos (Vaca de Castro, 1908; 464-465, 478, 469).
Lamentablemente, los abusos en los tambos también
fueron notables (Guaman Poma de Ayala, 1987; 556)
pues algunos espanoles, tanto seglares como religio-
sos, maltrataban con palos al personal que atendia el
tambo y se servian de las mercancias que proporcio-
naban a los viajeros, llevandoselas sin pagar junto
con algunas pertenencias de los indios. Ademas, con
el pretexto de solicitar un guia, en realidad conse-
guian un indio para que les llevase la carga. Las figu-
ras 2 y 3 pretenden reflejar estas situaciones
(Guaman Poma de Ayala, 1987; 555, 559).

Poco tiempo después de las ordenanzas de Vaca
de Castro, una real cédula de 1 de junio de 1549
reconocia el fracaso de las Leyes Nuevas respecto de
este particular asunto pues se seguia obligando a los
indios a llevar cargas inmoderadas, contra su volun-
tad y sin recibir paga alguna o con muy escasa com-

pensacion, lo cual perjudicaba gravemente sus vidas
y haciendas. Por ello, la Corona, con evidente enfa-
do, dio nuevas ordenes al presidente y oidores de la
Audiencia, prohibiendo taxativamente cualquier tipo
de carga a los indios, sin excusar a nadie (Encinas,
1946; IV, 307).

En cuanto a las retribuciones que debian percibir
los indios por cualquier trabajo realizado para los
espanoles, incluido el transporte de coca, las reales
cédulas de 22 de febrero de 1549 y de 28 de noviem-
bre de 1558, establecian que el salario se instituiria
como forma de pago en lugar del servicio personal
(Mellafe, 1967; 95). Los encomenderos, perjudicados,
trataron durante anos de seguir manteniendo el servi-
cio personal aunque enmascarado como salario bajo
la forma de un arrendamiento colectivo del trabajo o
de la entrega de alimentos producidos en la misma
encomienda. Hay constancia de que esta practica fue
llevada a cabo por los corregidores (Glave, 1989;
92.97) y que duré al menos hasta el siglo XIX
(Montalvo y Samano, 1918; 157).

En estos momentos de tira y afloja entre los inte-
reses de unos y otros, el 16 de mayo de 1562, el
virrey conde de Nieva aprobd una provision dando
licencia a los indios comarcanos del Cuzco para que
voluntariamente pudieran cargar y llevar a la ciudad
cualquier mercancia, pagandoseles en mano el jornal
y el trabajo hasta que la Corona diera instrucciones
mas concretas (Esquivel, 1980; 208).

Cierto es que las sucesivas ordenes cursadas por
el rey Felipe Il demuestran que los indios seguian
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Figura 2. Maltrato de indio porteador.

siendo abusivamente cargados sin que ni las penas ni
las amenazas sirvieran para arreglar la situacion. Por
ello, el 16 de agosto de 1563, una real cédula recor-
daba cumplir la ya citada de 1 de junio de 1549 en
la que se regulaba la carga de los indios (Enciso,
2005; 164-165). La llegada del virrey Toledo al Peru
supuso un reordenamiento completo de los principa-
les aspectos de la vida en el territorio y, uno de
ellos, fue el relativo a la coca. De esta forma, las
sucesivas ordenanzas de 3 de noviembre de 1572 y
las posteriores y definitivas del 6 de junio de 1575,
dejaron perfectamente establecido, entre muchas
otras cuestiones, el régimen laboral en los cocales.
Precisamente sobre el trabajo de los nativos en gene-
ral incidi6 de nuevo, y especificamente, la real cédu-
la de 24 de noviembre de 1601 para el buen trata-
miento de los indios, dirigida al virrey Velasco la
cual, en su apartado 4 decia lo siguiente (Agia, 1946;
XXXVI):

[...] ordeno y mando que de aqui en adelante
en ninguna de las provincias ni partes de todas
las Indias, no se puedan cargar ni carguen los
indios con ningun género de carga ni por ninguna
persona de ningun estado, cualidad ni condicion
que sea secular ni eclesidstica ni en ningtn caso,

DELOSTAVMBO

DAILOVAGA

dodeste Reyo comoenainlig

Figura 3. Indio transportista.

parte ni lugar, con voluntad de los indios ni de
sus caciques ni sin ella, ni con licencia vuestra ni
de las audiencias y gobernadores a los cuales pro-
hibo y mando que no deis ni den las dichas licen-
cias, ni permitan ni disimulen las dichas cargas
de indios con licencia o sin ella.

El virrey divulgd esta orden en todos los corregi-
mientos del Perl mediante un bando impreso en
Lima, de fecha 14 de noviembre de 1603. Sin embar-
go, una vez mas estos mandatos se acataron pero no
se cumplieron, y los indios siguieron desempenando
su dura tarea de cargadores en todas las rutas del
virreinato hasta el momento de la independencia de
Espana, a veces portando no solo mercancias sino
personas de edad o de alcurnia que se desplazaban
sentados en sillas atadas a la frente y hombros del
porteador (Serrera, 1992; 203-204).

Las autoridades, especialmente las que estaban
mas en contacto con los indios y que podian tener
intereses particulares en el trato con ellos, muchas
veces ignoraron conscientemente las ordenanzas,
haciendo buena y permanente la opinion de fray
Domingo de Santo Tomas sobre los abusos permitidos
por las autoridades quien, en 1563, denunciaba
(Olmedo, 1990; 285):
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[...] v entendemos por acd los que miramos los
negocios de fuera que la falta de la ejecuciéon no
estd en las provisiones sino en los ejecutores de
ellas, que no parece sino que tienen instruccion
los que gobiernan de hacer lo contrario de lo que
las provisiones mandan. Porque se manda que no
echen a los indios a las minas por fuerza ni a
coca ni a las cargas y que se moderen los tributos
de las tasas [...] y no parece sino que en lugar de
que no se haga, se manda hacer todo.

LOS ENVASES DE LA COCA

Después de ser cosechada, la hoja de coca debia
mantenerse seca pues la humedad la danaba irrever-
siblemente. Sorprendentemente, la humedad ambien-
tal era una de las caracteristicas de los ecosistemas
en donde se cultivaba (yungas) por lo cual, la coca
cosechada y convenientemente secada, debia trasla-
darse inmediatamente a los almacenes situados en la
sierra, en donde su elevada altitud (a partir de 3.000
m) condicionaba la persistencia de un clima seco vy,
por tanto, la conservacion de la hoja en perfectas
condiciones.

Para transportar la hoja de coca primero a los
almacenes y después a los puntos de consumo, se
envasaba en los denominados cestos (Fig. 4,
Mortimer, 1978; 270), que debian garantizar la con-
servacion de la hoja hasta su venta. Por tanto, estos
envases debian ser resistentes para proteger la coca
de los golpes que pudiera haber durante el transpor-
te, e impermeables para mantenerla con el grado de
humedad que garantizase su maxima calidad para el
consumo, evitando la entrada de agua de lluvia o de
los rios que hubiera que vadear.

Los cestos estaban formados por sacos de bayeta
blanca revestidos de gruesas cafas partidas longitudi-
nalmente, denominadas pipo, que se ataban entre si
con cuerdas hechas de la corteza de ciertos arboles
llamados pancho, o con bejucos. Para impermeabili-
zar los cestos se revestian exteriormente con hojas
de la propia cafa o cojoro (Anonimo, 1996a; 41-44).

Figura 4. Cestos de coca.

Cada cesto debia llevar la marca del propietario o
de la hacienda de donde procedia y estaba numerado
(Lohmann, 1967; 296).

El peso del cesto fue variando con el tiempo. La
primera noticia que se tiene es del Cabildo de
Huamanga, de 12 de mayo de 1543, en la que se
ordenaba que todos los costales que se vendieren
fueran del mismo tamano que los hechos por los
caciques en tiempo de Huayna Capac, sin ahadir pre-
cisiones mayores (Andnimo, 1966; 126). El 17 de
enero de 1547, el cabildo del Cuzco acordd que,
como los envases de la coca que se vendian eran de
pequeio tamaino, en lo sucesivo debian contener una
arroba de coca (25 libras, equivalente a 11,5 kg),
mas el peso del envase, que podia ser de 3 6 4 libras
(13,3 kg en total, Andnimo, 1958; 163). Algo mas de
dos anos después, el 25 de enero de 1549, el cabildo
del Cuzco, considerando que este peso era excesivo
para los indios que la sacaban a hombros de los
cocales de Paucartambo y la llevaban a vender a la
ciudad, redujeron el peso del cesto a 23 libras de
hoja y 2 libras del envase, 25 libras en total (11,5
kg) con lo que en definitiva redujeron la carga de los
indios en 2 kg por cesto (Anénimo, 1959; 183). El
peso del cesto siguié reduciéndose en una pequena
proporcion, de manera que en las ordenanzas del
marqués de Canete del 31 de marzo de 1558 se
manda que cada cesto contenga soélo 18 libras (8,3
kg) de hoja (Orche, 2003; 317-318). Este peso se
mantuvo en las ordenanzas del posterior virrey conde
de Nieva del 18 de marzo de 1563. El magistrado
Matienzo, en 1567, indica que el peso del cesto de
coca era de 24 libras (10,8 kg) de las que 20 (9 kg)
eran de hoja y el resto del envase (Matienzo, 1967;
168). Este peso no era el reglamentado aunque qui-
zas podia estar utilizandose en los cocales de
Chuquioma (Cochabamba, actual Bolivia) que es
donde Matienzo ejercia su profesion de magistrado, y
no en el Cuzco. Unos anos después, el virrey Toledo,
en las ordenanzas de la coca de 3 de noviembre de
1572 y en las posteriores y definitivas del 6 de junio
de 1575, reguldo exhaustivamente todas las cuestiones
relativas al cultivo, contenido y embalaje de los ces-
tos y a su inspeccion por las autoridades, aunque en
lo fundamental conservé lo reglamentado
por Canete (Toledo, 1989; 194-195). Sin
embargo, con el discurrir del tiempo, el
peso de los cestos cambio, diferenciandose
de unas areas cocaleras a otras. Asi, mien-
tras que en los yungas de La Paz se mantuvo
en las 22 libras (Castro, 1906; 230), en otros
lugares se utilizaron cestos de 20 libras bru-
tas (9,2 kg), 25 libras brutas (11,5 kg) y, en
los siglos XVII y XVIII, 24 libras netas (11 kg)
0 tres arrobas (75 libras, 34,5 kg) (Loza-
Balsa, 1992; 130).

Las ordenanzas del virrey Toledo de 1575
regulaban el control de los cestos, lo que
incluia comprobar su peso y la marca y sello
propios de cada plantacion. Puesto que los
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cestos no se podian abrir hasta ser vendidos, la cali-
dad de la coca era apreciada a cata en los controles
oficiales realizados en los almacenes o por los posi-
bles compradores. Para ello se realizaban dos o mas
pequenos orificios con la punta del cuchillo en las
paredes del cesto por los que extraian un pellizco de
hojas que se probaban y, a la vista de su sabor, color,
etc., se determinaba la calidad del producto y se
pactaba el precio (Anénimo, 1996a; 42-43).

A veces, durante el envasado se introducian frau-
dulentamente piedras en lugar de hojas, que solo
eran detectadas cuando el comprador abria el cesto,
lo que constituia una mas de las picarescas a las que
estaban sometidas la produccion y la comercializacion
de la hoja (Romano y Tranchard, 1991; 609). La
situacion llegé a tal extremo que el cabildo del
Cuzco, el 7 de diciembre de 1548 emitid una orde-
nanza en los siguientes términos (Andénimo, 1958;
299-300):

Este dia se platicé que, por cuanto muchas
veces ha acaecido que en los cestos de coca que
se venden se halla entre la coca muchas veces
paja y piedras y otras cosas que sirven y las ven-
den en lugar de coca, vy de ello redunda dafo y
perjuicio a las personas que lo compran, prove-
yendo en ello, mandaron que se pregone publica-
mente que ninguna persona sea osada de vender
ninglin cesto de coca con la malicia y dafio suso
dicho por ninguna manera.

TRANSPORTE DE LOS COCALES A LOS
ALMACENES DE LA SIERRA

Los cocales estaban constrenidos a los yungas o
valles calidos y humedos que se extienden a lo largo
de la vertiente oriental de los Andes, con alturas
comprendidas entre 600 y 2.000 m, temperatura
media anual de 20-25°C y precipitaciones anuales de
unos 2.000 mm. El transporte de la hoja de coca,
perfectamente secada y embalada, desde los cocales
a los almacenes situados en la sierra era obligado, a
fin de que la coca no se pudriese en sus envases
debido al ambiente calido y himedo de los yungas. El
trayecto era corto pero duro debido a lo accidentado
del terreno, a los malos caminos y a las insanas con-
diciones climaticas. Normalmente, el trayecto hasta
los almacenes implicaba superar puertos de montafna
de casi 4.000 m de altitud, con desniveles de 3.000
m o mas respecto de los cocales, que debian reco-
rrerse por estrechos, pendientes y tortuosos caminos
que habitualmente estaban en mal estado. Tras
alcanzar la cima, el recorrido por la vertiente contra-
ria se realizaba cuesta abajo por el mismo tipo de
camino. Las vias utilizadas eran antiguas sendas incas
o preincas, pues muchos de los cocales fueron explo-
tados desde estas épocas.

Los principales almacenes de la sierra de los
cocales de Paucartambo estaban situados en la propia
localidad de Paucartambo, Pilco y Challabamba.

Paucartambo, el mas importante, estaba ubicado
estratégicamente a 3.042 m de altitud y disponia de
las mas amplias instalaciones de almacenamiento de
coca desde donde la hoja se distribuia a las zonas
mineras u otros lugares de consumo. Su situacion, en
una encrucijada de caminos y a salvo de la temible
enfermedad endémica leishmaniosis y del humedo
clima de los yungas, estaba perfecta y consciente-
mente escogida. A este lugar se hace constante refe-
rencia en las sucesivas ordenanzas de la coca de los
virreyes marqués de Canete, conde de Nieva y
Francisco de Toledo, lo que demuestra su importancia
en el comercio de la coca. Se sabe de almacenes
secundarios en Utubamba, Challabamba, Lauramarca,
Ayapata y Acomarca.

La figura 5 presenta los principales yungas cocale-
ros de Paucartambo (Tono, Toaima, Callanga,
Pilcopata, Coshipata y, en menor medida, Hualla-
Lacco) asi como los caminos de salida a los almace-
nes. Salvo la coca que iba destinada expresamente al
Cuzco, el resto quedaba depositada en Pilco,
Challabamba vy, sobre todo, Paucartambo hasta su
expedicion definitiva a los centros de consumo. Los
yungas estaban separados del rio Paucartambo por un
ramal de la Cordillera Oriental de los Andes que dis-
curre paralela y muy proxima al mismo, en la que
nacen los rios orientados hacia la cuenca amazénica
en los que se emplazaban los cocales importantes.
Esta era la principal dificultad orografica que debia
superarse para llegar a los almacenes y era especial-
mente dura en la vertiente amazdnica.

ESCALA GRAFICA
a 16 24 km

LEYENDA

=2 Rio (direccion de la corriente)
== Camino inca principal
~ = Caminoinca secundario
@ Pueblo
Zonas cocaleras

mnlmacmudc coca

A Cuzco

Figura 5. Accesos a los yungas de Paucartambo.

La ruta principal de entrada a los cocales, siem-
pre superando la Cordillera Oriental, era por
Paucartambo-Challabamba-Cosnipata-Pilcopata, deri-
vando ramales desde este camino de acceso a los
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Figura 6. Llamas segun un manuscrito francés (ca. 1590).

valles de Tono y Toaima. Hubo también ramales inde-
pendientes de Paucartambo a Pilcopata, de Acobamba
a Tono, de Paucartambo a Hualla y de Chimur/
Chinchibamba a Callanga y Toaima.

En los primeros ahos, el acarreo de la coca a los
almacenes se hacia a hombros de los indios que tra-
bajaban en los propios cocales. Era tarea muy peno-
sa, Yy mas todavia para aquellos que, aclimatados a
los yungas calidos donde se cultivaba la coca, no
estaban acostumbrados al frio de las alturas en
donde se hallaban los almacenes; estos indios, fre-
cuentemente, padecian el soroche? durante el trans-
porte, lo que endurecia todavia mas las interminables
jornadas de ascension por los infames caminos andi-
nos.

Un caso singular del transporte de la coca fue el
de la hoja que era vendida en Cuzco. Las actas del
cabildo de la ciudad de mediados del siglo XVI mues-
tran la importancia econdémica que tuvo la hoja para
la ciudad que fue, no sélo lugar de contratacion o de
paso para otros destinos alejados, sino centro de con-
sumo. La coca destinada al Cuzco se cultivaba en los
yungas pero salia, no a los almacenes de
Paucartambo, sino directamente a la ciudad para ser
vendida en ella al menudeo, tras un recorrido que
anadia unos 100 km adicionales a los existentes entre
Paucartambo y los cocales.

En los primeros anos de la presencia espafola en
Per(, antes de que tuvieran efecto las medidas que
prohibian el servicio personal y desaconsejaban el
transporte a hombros de los indigenas, esta coca era

llevada a Cuzco por cargadores. El trabajo de reco-
rrer estos mas de 100 km debio ser enorme. Como ya
se ha comentado, en 1547 el peso de cada cesto
estaba regulado por el cabildo y era de unos 13 kg;
en cada viaje los indios llevaban dos a la espalda.
Por ello, dos afos después, el 25 de enero de 1549,
el propio cabildo reconocia el enorme danho que se
infringia a los transportistas indios y reducia el peso
de los cestos que se trasladaban desde los cocales vy,
tal cual, se vendian en la ciudad. Con esta medida se
reducia la carga en 4 kg por persona y viaje. No era
demasiado pues los transportistas debian llevar 22 kg
de carga a sus espaldas pero al menos suponia un
ligero alivio para sus debilitados organismos
(Andénimo, 1959; 183). Las posteriores ordenanzas del
marqués de Canete de 1558 establecieron que los
indios podian cargar como maximo dos cestos de coca
de 22 libras (10,1 kg) cada uno, es decir, 20 kg en
total, con el Unico propdsito de sacarla al bohio que
el dueno del cocal tuviere entre Pilco y Paucartambo
(Orche, 2003; 316).

En los anos iniciales de la presencia hispana, la
Unica alternativa valida al transporte por humanos
eran las llamas (Fig. 6; Anonimo, 1966: 62; Fig. 7,
Serrera, 1992: 207 modificada). Cada una podia llevar
dos cestos, es decir, la misma cantidad que un indio.
Sin embargo, estos animales eran apropiados para las
zonas montanosas, donde el agua y el pienso abunda-
ban, pero se movian con lentitud y se adaptaban mal
al clima calido y himedo de los valles cocaleros.
Cuando las hubo en cantidades disponibles, las recién

2 Soroche: Falta de adaptacion del organismo al suministro inadecuado de oxigeno debido a la altitud. Los sintomas incluyen
dolores de cabeza, fatiga, nausea, inestabilidad, y a veces incluso ataques y coma. Desaparecen al descender a cotas mas

bajas, inferiores a 2.400 m.
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Figura 7. Idealizacion de una llama por un grabador holandés (1643).

introducidas mulas, ademas de ser capaces de llevar
mucha mas carga que las llamas (doce cestos o 100
kg de coca y 120 kg en total), eran mas rapidas y
soportaban mejor la sed por lo que rapidamente las
sustituyeron. Al respecto Baltasar Ramirez indica lo
siguiente en 1597 (Ramirez, 1906; 325):

Sdcanse estos cestos de la tierra caliente a la
sierra, que es tierra fria, a cuestas de indios o
en recuas de mulas, porque los carneros de la
tierra no sufren andar en tierra tan caliente y
montuosa, que se mueren muchos; en la sierra la
ponen en sus almacenes.

De este texto se deduce que a finales del siglo
XVI los indios seguian sacando la coca a hombros.

Se sabe que en 1568 existia en la region cocalera
cuzquena un arriero, Diego Leal, dedicado a sacar la
coca a los depdsitos de la sierra con caballos, viaje
que venia a durar unos cinco dias (Numhauser, 2005;
76). Anos después, el transporte se hacia con mulas
pues consta que, en 1588, existia un grupo especiali-
zado de arrieros que sacaban la coca a Paucartambo
en recuas de ocho cabezas cada una (Glave, 1989; 58
nota 30).

Los contratos de suministro de coca solian ser de
compleja redaccion, siendo frecuentes las clausulas
de penalizaciones por incumplimientos. A pesar de
todo, en este mercado tan rentable, las estafas, los
enganos y las irregularidades estaban a la orden del
dia, como manifiesta el citado Baltasar Ramirez en
1597 (Ramirez, 1906; 326):

En este trato y contratacion de coca hay
muchos logros y usuras y malas contrataciones,
comprando y vendiendo adelantado y antes del
entrego, que de esto y de los demds que en este

negocio acontece habia materia para una muy

prolija historia.

Efectivamente, en la salida de la coca a los alma-
cenes, se producian estafas y robos amparados por lo
agreste de los caminos y del terreno, especialmente
cuando el transporte se realizaba por arrieros ajenos
a las plantaciones. El delito consistia en salirse de las
rutas que conducian a los almacenes, para vender la
hoja sin pasar por ellos.

En lo que respecta a los caminos por los que tran-
sitaban los indios cargadores y las recuas, Garcilaso
de la Vega describe uno de estos accesos que condu-
cia a una chacara de propiedad familiar situada en
Avisca, concretamente la bajada al valle del rio Tono,
en los siguientes términos (Vega, 1985; 199):

Para entrar a estos valles donde se cria la
coca se pasa una cuesta llamada Cafac-huay, que
tiene cinco leguas [25 km] de bajada casi perpen-
dicular, que pone grima y espanto sdlo el mirarla,
cuanto mds subir y bajar por ella, porque por
toda ella sube el camino en forma de culebra,
dando vueltas a una mano y a otra.

En realidad estos caminos eran estrechas sendas
abiertas en la selva, que la vegetacion cerraba rapi-
damente. Muchas veces su trazado y estrechez impe-
dia la circulacién con mulas por lo que era obligado
el transporte de los cestos a hombros de los indios.

Puesto que se recogian tres cosechas de hoja de
coca en el ano, el trafico de indios y mulas por estas
sendas era relativamente intenso. De ahi que el
virrey marqués de Canete involucrara a los hacenda-
dos cocaleros en su conservacion; a tal fin, el 26 de
agosto de 1557 emitié una provision para que los
duenos de los cocales de Paucartambo contribuyesen
a los gastos de un camino que se estaba abriendo.
Unos meses después el virrey, mediante una nueva
provision, comisiond al corregidor del Cuzco para que
cobrase a los hacendados la parte que cada uno
debia aportar para el arreglo de las vias de comuni-
cacion (Esquivel, 1980; 192, 201). En 1558, el virrey
orden6 que se reparasen y terminase el citado cami-
no y los puentes que fuesen necesarios. Concedia el
virrey ocho meses para la conclusion de estas obras a
partir del momento en que fueran leidas pUblicamen-
te las ordenes, a partir del cual el corregidor tenia
orden de enviar un mandado para que las concluye-
ran los duenos de las chacras a su costa.

Para facilitar la circulacion de personas por las
vias de acceso a los cocales, las ordenanzas del mar-
qués de Canete establecian que, desde las plantacio-
nes hasta los almacenes, los hacendados debian cons-
truir, a trechos, cabanas (bohios) con lugares de des-
canso colocados en alto donde los indios cargadores
se pudieran resguardar de la lluvia y dormir en seco
(Orche, 2003; 318).

Las sucesivas ordenanzas de la coca mandaban a
los duenos de las plantaciones de coca mantener en
buen estado estos caminos y las cabanas; en el caso
de no cumplir con esta obligacion, se autorizaba al
corregidor a hacerlo repercutiendo los costes de las
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obras al dueno de los cocales mas proximos (Toledo,
1989; 181, 195). Nada de esto se hizo con regulari-
dad, lo que es relativamente comprensible teniendo
en cuenta la dificultad del acceso a los cocales y el
mantenimiento de los caminos y bohios, por lo que la
circulacion por estos caminos continud siendo proble-
matica.

La situacion tampoco mejord con la independencia
del Perl. Poco tiempo después de conseguirla visita-
ron el pais numerosos viajeros extranjeros que han
dejado descripciones detalladas de lo que encontra-
ron, retrato de la anterior situacion colonial. En
1835, el camino que comunicaba las zonas selvaticas
amazodnicas con la sierra seguia siendo muy abrupto y
peligroso, como relata el comandante militar del
Cuzco, el inglés William Miller. El dirigié una expedi-
cion a los yungas cuzquenos entrando por el camino
de Paucartambo a Coshipata por Tres Cruces. Después
de hacer noche en este lugar, descendio hacia la
cuenca amazonica por la misma cuesta que afos mas
tarde recorreria Antonio Raimondi (Figura 8, Serrera,
1992; 97). Decia Miller sobre el camino (General
Miller, 1836; 178):

Después del desayuno descendi seis leguas
hasta un lugar llamado Tambo. La carretera, si es
que se le puede llamar asi, era tan pendiente y
escarpada que era casi mds dificil bajar andando
que cabalgando, y frecuentemente tan estrecha

7‘ ¥ . -
N

Figura 8. Bajada de las mulas por una cuesta.

que en tramos de media milla no podian cruzarse
dos mulas ni, en algunos lugares, dar la vuelta
para retroceder. En otras partes el camino estd
excavado en el terreno y cubierto por drboles cai-
dos de manera que parece un oscuro pasaje sub-
terrdneo. En la costa del Peru, la carga habitual
de una mula es de doce a catorce arrobas pero
cuando atraviesan estos caminos de montafa, el
animal mds fuerte nunca carga mds de seis arro-
bas y tardan normalmente siete u ocho dias en
cubrir un viaje de veinte leguas.

Tras descender de la cordillera, el camino hasta
Cosnipata se tornaba pedregoso, accidentado y, en
algunos lugares, pantanoso.

Otro testimonio de esa época (hacia 1840), con-
cretamente de Tschudi, confirma las descripciones del
General Miller (Tschudi, 2003; 327):

En la medida en la que se baja por la pen-
diente oriental [de los Andes] el camino se vuelve
mds incomodo. Por largos trechos conduce por
surcos profundos y muy angostos, cavados por el
agua. Su fondo es desigual, interrumpido por hue-
cos, y sus paredes laterales a veces se encuentran
tan juntas que el jinete no puede colgar sus pies
a los costados sino que los tiene que estirar por
el cuello del animal y aun se ve obligado a soltar
los grandes estribos de madera para evitar que
los bordes chapados en metal hieran a la mula.
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El cruce entre arrias de mulas era problematico
debido a la estrechez del camino (Tschudi, 2003;
327):

Los encuentros con animales de carga viniendo
de direcciones opuestas son un asunto sumamente
desagradable en este tipo de caminos y suelen
provocar espectdculos sangrientos. Después de
estas disputas, se descarga a los animales del
partido mds débil, se les voltea sobre sus pies
traseros y se les conduce hacia atrds por distan-
cias considerables con el fin de ceder el espacio
al otro. En la Nochebuena de 1840 tuve la opor-
tunidad de encontrar a un burro muy cargado
bajando de la sierra. Sin tener tiempo de bajar
del caballo saltando, el animal respingoso empujo
con toda su fuerza y boté a mi caballo hacia
atrds, cerro abajo, de modo que fui lanzado
lejos. Diez meses mds tarde se me enfrentd el
mismo destino que solo pude evitar al matar al
burro de un tiro. El indio negligente, duefo del
animal de carga, estaba consciente de la situa-
cion precaria, pero no habia anunciado su llegada
con la llamada de advertencia que suelen emitir
los arrieros al entrar en un camino de este tipo;
tampoco habia parado a su burro pese a mis gri-
tos. Por ello prefirio que arreglara yo la situacion
y desaparecio en el bosque denso sin dejar rastro
alguno.

La subida de las prolongadas cuestas seguia siendo
muy peligrosa. El sistema de superarlas consistia en
transformarlas en escaleras (Tschudi, 2003; 328):

Los indios colocan piedras grandes a modo de
peldanos por largos trechos, aparentemente con
la intencion de mejorar el camino. Cada peldafio
es angosto y dista del siguiente una distancia
entre uno y medio y dos pies [45-60 cm], lo que
convierte el uso de estas escaleras, incomodas a
caballo, en una empresa sumamente fatigosa. Las
mulas sélo pueden colocar dos patas en un pelda-
Ao por lo que tienen que saltar con sus pies
delanteros desde un peldafno, mientras que los
traseros estdn aun dos peldanos atrds, para
poder colocarlos en el de en medio. Durante esta
maniobra el animal se estira mucho, lo que obli-
ga al jinete a echarse sobre su lomo, para no
caerse con la cabeza hacia delante debido al
fuerte tirdn. [...] Para evitar este suplicio gusto-
samente seguiria a pie detrds de la mula, pero
la naturaleza respingosa de estas criaturas no lo
permite sino en raras ocasiones. Algunas se esca-
pan inmediatamente al verse liberadas del jinete
y corren a pleno galope hacia abajo al deshacer-
se del pelldn, de las alforjas o aun de la silla.
En consecuencia, el jinete tiene que cargarse con
todo esto y seguir jadeando hasta que el animal
se pare, sea por voluntad propia o por haberse
enredado con las riendas sin poder moverse mds.
Otras se quedan paradas y ni se mueven del
lugar hasta que el jinete esté sentado sobre ella

[...].

No menos desagradable son las escaleras en
las pendientes empinadas con suelo de lodo que
se encuentran a menudo en estas regiones. Las
mulas no encuentran un punto fijo alguno para
pisar seguro y se resbalan con cada paso. Su ins-
tinto admirable, sin embargo, les ha mostrado
una salida. Estos animales acercan sus patas tra-
seras a las delanteras, casi como una gamuza que
se prepara para el salto, bajan el tronco trasero
y se deslizan, medio parados medio sentados,
sobre la escurridiza planicie inclinada con la rapi-
dez de una flecha. Es una sensacion fastidiosa
deslizarse de esta manera por primera vez. Aun
con repeticiones no se pierde el temor ya que no
siempre resulta exitoso. Conozco varios ejemplos
de casos en que animal y jinete perecieron en
este intento. Cuando los arrieros suben sus cargas
por estos planos deslizantes tienen que cortar
escalones en el suelo blando para que sus anima-
les puedan encontrar el soporte necesario.

Debido a su peligrosidad, los caminos estaban lle-
nos de cadaveres que no se retiraban (Tschudi, 2003;
328-329):

El gran numero de animales de carga, victimas
de hambre y de cansancio en estos caminos
angostos y profundos, es un gran obstdculo para
el viajero ya que suelen cerrar el paso por com-
pleto. La mayoria de los caballos y mulas se asus-
tan de sus congéneres muertos. Es muy trabajoso
y significa una gran pérdida de tiempo tener que
pasar por encima de una docena (o aun mds) de
caddveres en un solo dia de viaje. S6lo después
de haberse reducido a esqueletos por la actividad
de los buitres y de las hormigas, los indios los
sacan del camino.

Algo mas de dos décadas después, en 1865, el
camino de Paucartambo a Coshipata (Fig. 5) fue reco-
rrido por el naturalista italiano afincado en Per(
Antonio Raimondi, que dej6 una detallada descripcion
del trayecto y de los tiempos empleados en recorrer-
lo (Hassel, 1907; 321-324). Se partia de una altitud
de 3.000 m aproximadamente en Paucartambo, discu-
rriendo el camino paralelamente al rio sin grandes
desniveles hasta Challabamba; aqui, poco antes de
llegar a la poblacion, giraba ascendiendo rapidamente
hasta los 3.678 m del paso cordillerano de Tres
Cruces desde donde se divisaba ya la vertiente ama-
zonica. De aqui en adelante, el camino bajaba abrup-
tamente por una cuesta muy larga y peligrosa hasta
alcanzar los 800 m de altitud de Coshipata a partir
de la cual el perfil del terreno se volvia mucho mas
suave descendiendo hasta los 620 m de Pilcopata.

La distancia de Paucartambo a Tres Cruces era de
35 km y de aqui a Cosiipata, 56 km, es decir, 91 km
en total. Cubrir este camino sobre mulas llevd a
Raimondi veinte horas aproximadamente, de las cua-
les siete se empleaban en llegar de Paucartambo a
Tres Cruces y las otras trece en bajar de aqui a
Cosnipata. La vuelta demoraba un poco mas emplean-
do unas catorce horas hasta Tres Cruces y seis y
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media de aqui a Paucartambo. Se hacia noche en el
camino, después de pasar Tres Cruces a la ida o
antes de llegar a dicho paso a la vuelta. A este tiem-
po habia que anadirle el que se tardaba en llegar
desde las distintas haciendas cocaleras a Coshipata o
restarle si estaban mas cerca, a la entrada del valle.
La velocidad media, montado en mula, era de unos
4,5 km/h. En algunos tramos hechos a pie, con
recuas de mulas, la velocidad bajaba a 1,5 km/h.

La entrada a los cocales de Callanga (Fig. 5) se
realizaba mediante un ramal inca desde las cercanias
de Chimur y Chinchibamba que cruzaba la cordillera
de Paucartambo. En la puna, el camino tenia un
tramo sobre elevado para cruzar una zona encharca-
da. El fondo de la garganta de Callanga se alcanzaba
mediante un prolongado y muy inclinado descenso
cuyo recorrido llevaba seis horas, bajando desde los
3.300 m de cota a los 1.500 m. Esta fue la ruta utili-
zada en 1542 por la expedicion de Pedro de Candia
en su viaje de descubrimiento del rio Alto Madre de
Dios. Por este camino salieron grandes cantidades de
coca desde el propio valle de Callanga y el vecino de
Toaima durante un siglo después de la llegada de los
espanoles a la zona. Cuando los cocales de Callanga
paralizaron su actividad por falta de mercado, con
escaso trafico y sin mantenimiento, el camino
Chinchibamba-Callanga llegd a estar parcialmente
interrumpido por arboles caidos, deslizamientos,
caida de rocas y la invasion de la vegetacion selvati-
ca. En algunos puntos, en el siglo XVIII, el camino
desaparecio. Su redescubrimiento data del boom del
caucho amazénico, cuando un grupo explorador auspi-
ciado por el gobierno peruano buscé nuevas conexio-
nes para el transporte entre la sierra y la cabecera
de los rios navegables de la selva. Una expedicion
dirigida por Ramoén Chaparro en 1894 encontré acci-
dentalmente el camino en el valle de Callanga que
unos anos mas tarde recorrio Hassel, el cual lo des-
cribié como descuidado pero bien preservado (Gade,
1999; 149).

CONCLUSIONES

El proceso de suministro de hoja de coca a los
mercados constaba de varias etapas: plantacion, cul-
tivo, recogida, secado y, finalmente, transporte a los
centros consumidores. Esta Ultima fase se podia divi-
dir en otras dos perfectamente delimitadas: el trasla-
do a los almacenes de la sierra para garantizar la
calidad de la hoja de coca, y el posterior envio
desde éstos a los centros de consumo. En el primer
caso el transporte, que debia cubrir una distancia de
100 km, llevaba la hoja desde los cocales tropicales
hasta las alturas andinas, primero a hombros de los
indios y, después, sobre mulas ya que las llamas no
eran adecuadas; sin embargo, el transporte por
humanos nunca dej6 de practicarse a pesar de su
dureza. Los caminos eran muy malos y las dificulta-
des para recorrerlos, enormes, ya que debian supe-

rarse pasos de montana de 4.000 m de altitud por
medio de fuertes pendientes. En la parte tropical del
recorrido, el clima era calido, himedo e insano, ana-
diendo dificultades sin fin al transporte. Aln asi, la
hoja de coca siguid sacandose de los yungas de
Paucartambo hasta el final del periodo colonial y su
traslado no fue diferente del habido en otras cocale-
ras como La Paz o Cochabamba, ya que el ecosistema
era el mismo.
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