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RESUMEN

Los proyectos de ferrocarriles hacia el Oriente que se plantearon en el
marco del proceso de construccién nacional en el Ecuador de inicios
del siglo XX tuvieron un papel destacado en el programa

de los gobiernos liberales, interesados en articular el

territorio y controlar los espacios amazonicos. Se analiza el debate
sobre la construccién de vias de comunicacién al Oriente a principios
de siglo y el desarrollo del proyecto de ferrocarril Ambato al Curaray,
esbozando también otros proyectos de vias férreas al Oriente.

El estudio contribuye a rescatar la historia de unos ferrocarriles que
ocuparon un lugar significativo en los debates politicos de la época y
a situar algunas de las contradicciones que se presentaron

en el proceso de construccién nacional.

Palabras clave: Historia de América Latina, Ecuador, Amazonia,
Oriente, historia siglo XX, liberalismo, construccién nacional,
vias de comunicacion, ferrocarriles.

ABSTRACT

The railway lines proyect to the Eastern provinces of Ecuador that
was established in the process of nation building at the beginning of
the 20 Century formed an integral part of the program promoted by
the liberal governmentes, that had intrest in articulating the region
and control of the amazonic space. There is an analysis on the debate
about the constrution of roads to the East at the beginning of Century
and the development a railines to the cities of Ambato to Curaray,
also sketching other railroad proyects to the East. The study
contributes to redeeming the history of one of the raillines that has
ocuppied significat political debates in the period and to situated
some of the contradictions that were presented

in the process of nation building.
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INTRODUCCION

Este trabajo se centra en los proyectos de ferrocarriles hacia el Oriente
que se plantearon a inicios del siglo XX en el Ecuador, los cuales debian faci-
litar la articulacién efectiva al resto del pafs de los territorios orientales. Estos
territorios se encontraban conectados a las dreas serranas mediante preca-
rias vias de comunicacién que obstaculizaban su colonizacién y explotaciéon
y, hasta entonces, la presencia del Estado en ellos habia sido précticamente
inexistente.

Una mirada a la prensa, los folletos, las hojas volantes y la documenta-
cién oficial de las dos primeras décadas del siglo XX revela que los proyectos
de vias férreas hacia el Oriente ocuparon un lugar destacado en la escena po-
litica ecuatoriana en estos afios, generando debates en los que participaron
representantes politicos, personalidades ptblicas y grupos de poder. Aun-
que finalmente no se construyeron, el andlisis de los proyectos que se plan-
tearon y su devenir, la evolucién y las transformaciones que experimentaron
y las polémicas suscitadas al respecto, proporcionan elementos significativos
sobre asuntos tales como la configuracién territorial del Ecuador, la relaciéon
establecida desde las dreas centrales del pafs con los territorios amazénicos,
los proyectos gubernamentales para la articulacién territorial y la construc-
cién nacional, el peso de la regionalizacién en la implementacién de las pro-
puestas, el contexto internacional en el que se impulsaron iniciativas para
establecer conexiones a escala continental y mundial, etc.

El breve auge, aunque no por breve poco intenso, de los proyectos de
ferrocarriles al Oriente, se sitia en un momento histérico en el cual los te-
rritorios amazoénicos adquirieron importancia a nivel mundial a causa de la
demanda de caucho en los mercados internacionales (1880-1910), circuns-
tancia que produjo no solo un interés econémico por explotar la regién sino
también la intensificacién de los conflictos de limites entre los paises lati-
noamericanos que competian por ocupar de forma efectiva sus territorios en
la cuenca amazonica y consolidar sus fronteras, hasta entonces pendientes
de delimitacién. En este marco, el proyecto politico liberal, instaurado en el
Ecuador a partir de 1895 con la Revolucién Liberal, incluy6 la nacionaliza-
cién del Oriente y su incorporacién al resto del pafs como factores clave en
el proceso de construccion nacional. Mds alld del contexto internacional y
de las lineas marcadas por los gobiernos ecuatorianos en las dos primeras
décadas del siglo, la cuestion de los ferrocarriles hacia el Oriente remite a los
ambitos regional y local, puesto que diversos grupos de poder a esta escala,
se involucraron en la promocién de los proyectos ferrocarrileros, polemiza-
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ron sobre la conveniencia de unas u otras vias e influyeron en sus trazados,
incidiendo poderosamente en la evolucién de las propuestas.

En este texto exploramos algunos aspectos relacionados con la proble-
mdtica de los ferrocarriles al Oriente. El articulo ha sido estructurado en
tres apartados. En el primero situamos algunos elementos de contexto que
explican la relevancia adquirida por los ferrocarriles al Oriente en el deba-
te nacional a inicios de siglo. En el segundo analizamos la cuestién de la
construccién de vias de comunicacion al Oriente, como marco en el cual se
formularon los proyectos de ferrocarriles a esta regién. En el tercero aborda-
mos el devenir del ferrocarril de Ambato al Curaray y esbozamos un breve
apunte sobre otras vias férreas proyectadas al Oriente. En cualquier caso, el
andlisis realizado es apenas un pequefio aporte a la cuestiéon de los ferroca-
rriles hacia el Oriente en relacion con los proyectos de construccién nacional
a inicios del siglo XX en el Ecuador, asunto que merece un desarrollo mucho
mads amplio.

OBRAS PUBLICAS Y ARTICULACION
TERRITORIAL EN EL ECUADOR LIBERAL

En el Ecuador de inicios del siglo XX, dos cuestiones marcaron el surgi-
miento de proyectos de vias férreas hacia el Oriente. De un lado, el progra-
ma de obras ptblicas de los gobiernos liberales, en el cual los ferrocarriles
desempefiaron un papel relevante para la articulacién del territorio, factor
imprescindible en el proceso de construccién nacional. De otro lado, la situa-
cién del Oriente, caracterizada por la extraccion del caucho y los conflictos
fronterizos.

LA POLITICA DE OBRAS PUBLICAS EN EL PROGRAMA LIBERAL.
EL PAPEL DE LOS FERROCARRILES

El cambio de siglo en el Ecuador estuvo marcado por las profundas
transformaciones que trajo consigo la Revolucién Liberal, la cual supuso la
modernizacién del Estado terrateniente que, vinculado a la Iglesia, habia
dirigido el pais hasta entonces. El proyecto politico propugnado por el libe-
ralismo, dirigido por la burguesia comercial y bancaria, constituyé un paso
significativo en el proceso de consolidacién del Estado nacional ecuatoriano,
puesto que los gobiernos liberales propiciaron la adopcién de una serie de
medidas que incidieron en la institucionalizacién del Estado laico, el fortale-
cimiento del poder central, la modernizacion del pafs y las reformas educa-
tivas y sociales (estas tiltimas con limitaciones). Los cambios se implementa-
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ron no sin dificultades, debido a la resistencia de los sectores conservadores
y clericales, y a las divisiones al interior del bloque liberal.!

Las obras ptblicas y la construccién de ejes de comunicacién que con-
tribuyesen a la articulacién del territorio fueron componentes basicos en el
programa liberal. La construccién del ferrocarril Guayaquil-Quito, que ar-
ticul6é la Costa con la Sierra, es la muestra principal de ello. Esta obra, de
dificil construccién y alto coste, se habia iniciado en 1865, durante la época
de Gabriel Garcia Moreno, aunque posteriormente apenas habia avanzado
debido a las dificultades de financiamiento. Eloy Alfaro puso gran empefio
en construirla y finalizarla, para lo cual recurrié al crédito externo, llegan-
do, para su consecucién, a adoptar medidas controvertidas e irregulares. En
1897 celebré un contrato con el empresario norteamericano Archer Harman,
quien, para llevar adelante el proyecto, fundé la Guayaquil and Quito Rai-
Iway Company. Las condiciones pactadas, muy beneficiosas para la compa-
fifa, fueron criticadas por sectores liberales y conservadores, y generaron una
polémica que cuestiond la injerencia de una compafifa extranjera y el impac-
to del endeudamiento externo, asi como las transformaciones que traerfa el
ferrocarril en las economias regionales, por lo que el contrato debi6 ser re-
formado. Superando obstdculos econémicos y constructivos, el ferrocarril se
culming el 25 de junio de 1908 habiendo ocasionado grandes desavenencias
politicas durante el proceso de construccién y dejando al pais endeudado.?
Sus impactos positivos no se percibieron de forma inmediata, puesto que los
gastos de operacién no eran rentables y el mantenimiento generaba elevados
costes. De hecho, su explotacién solamente generé ganancias durante pocos
anos.

A pesar de todo ello, el ferrocarril Guayaquil-Quito produjo grandes
transformaciones econdémicas y sociales y tuvo un papel relevante en la
integracién nacional, articulando importantes secciones territoriales y es-
timulando el movimiento de mano de obra y de bienes. En su recorrido,
la linea conectaba cuatro de las grandes ciudades del Ecuador (Guayaquil,
Riobamba, Ambato y Quito), contribuyendo a la creacién de un mercado
interno. M4s all4 de las conexiones fisicas, el ferrocarril contribuyé a generar
un discurso sobre la transformacién de la nacién a través del movimiento y

1. Enrique Ayala Mora, Historia de la Revolucién Liberal ecuatoriana, 2.* ed. (Quito: Taller
de Estudios Histéricos / Corporacién Editora Nacional, 1994).

2. En referencia a este ferrocarril, Ayala Mora sefiala “su construccién, su funciona-
miento, su casi desaparicién y su eventual rehabilitacién, han provocado polémicas, que
se cuentan entre las mds fuertes de nuestra vida ptblica”. Enrique Ayala Mora, “Presenta-
cién”. En EI camino de hierro. Cien afios de la llegada del ferrocarril a Quito, editado por Marfa
Pia Vera (Quito: FONSAL, 2008), 10.
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la conexién y constituy6 un elemento aglutinador en torno a la necesidad de
modernizacién y progreso del pais.’

La linea Guayaquil-Quito se convirtié en la columna vertebral de un tra-
zado ferroviario mds amplio, que se extendi6 hacia el Norte con el ferrocarril
de Quito a Ibarra, completado en 1929 y que conecté con Esmeraldas en
1957; y hacia el Sur con el ferrocarril a Cuenca, que se inicié en 1915 y no fi-
naliz6 hasta 1964. En el primer tercio del siglo XX también se construyeron y
estuvieron en funcionamiento pequefios tramos ferroviarios que conectaron
Manta con Santa Ana'y Bahia con Chone, en Manab{ y, COMo veremos, otros
que formaron parte de los proyectos de vias férreas hacia el Oriente.

EL LIBERALISMO Y EL ORIENTE:
LA ARTICULACION TERRITORIAL PENDIENTE

Durante la mayor parte del siglo XIX, los territorios orientales del Ecua-
dor habian permanecido en una situacién de aislamiento respecto al resto
del pais. Dichos territorios estaban habitados por pueblos indigenas y conta-
ban con una débil presencia colonizadora que se limitaba a escasos nticleos
poblados, a los que se accedia desde la sierra por precarios caminos. Esta
situacién se modificé sustancialmente a finales del siglo XIX, cuando el auge
de la extraccién cauchera (1880-1910) provocé la ocupacién de extensas dreas
amazoénicas que hasta entonces habian permanecido abandonadas y sin deli-
mitar, reactivdndose los conflictos limitrofes entre paises riberefios.*

En el Ecuador, el periodo cauchero estuvo marcado por la alarma ge-
nerada ante la presencia de agentes del Perti y los conflictos que tuvieron
lugar en puntos estratégicos de la Amazonia, asuntos que jugaron un pa-
pel destacado en la politica nacional durante los afios del liberalismo. En el
bajo Napo, los combates entre fuerzas ecuatorianas y peruanas de Angoteros
(1903) y Solano (1904), llevaron a pactar la desocupacién militar de este rio y
a apelar nuevamente al arbitraje de Espafia, interrumpido desde 1890, para
la solucién del conflicto limitrofe entre Ecuador y Peru. El arbitraje concen-

3. Véase Eloy Alfaro, “Historia del ferrocarril Guayaquil-Quito”, en Narraciones histé-
ricas (Quito: Corporacién Editora Nacional, 1992), 367-414; Ayala Mora, Historia de la Revo-
lucion..., 115-120 y 287-291; Kim Clark, La obra redentora. El ferrocarril y la nacién en Ecuador,
1895-1930 (Quito: Universidad Andina Simén Bolivar / Corporacién Editora Nacional,
2004), 43-47 y 49-76.

4. Véase Jean-Paul Deler, Ecuador. Del espacio al Estado nacional (Quito: Banco Central
del Ecuador, 1987), 54-62 y 112-120; Anne Christinne Taylor, “El Oriente ecuatoriano en el
siglo XIX: ‘el otro litoral’ ”, en Historia y regién en el Ecuador, 1830-1930, editado por Juan
Maiguashca (Quito: Corporacién Editora Nacional / FLACSO / CERLAC / IFEA, 1994),
17-67; Natalia Esvertit, La incipiente provincia. Amazonia y Estado ecuatoriano en el siglo XIX
(Quito: Universidad Andina Simén Bolivar / Corporacién Editora Nacional, 2008).
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tré los esfuerzos diplomdticos durante varios afios, aunque la alarma por
la cuestién territorial persistia. Hacia 1908 se hizo publico que la decisién
de Alfonso XIII favoreceria la posiciéon peruana, frustrando las aspiraciones
ecuatorianas que situaban la linea de frontera en el Marafién. El clima de
alarma nacional fue en aumento, con movilizacién de tropas, manifestacio-
nes y pronunciamientos publicos, y los dos paises estuvieron al borde de la
guerra en 1910.° Finalmente, la inhibicién del &rbitro evité la guerra, pero el
conflicto quedaria pendiente de resolucion definitiva hasta fines del siglo XX.

También en 1910 trascendieron a la luz publica los hostigamientos del
Pert hacia la Compaiiia Franco-Holandesa, que desarrollaba un proyecto de
colonizacién en el alto Morona. Alfaro habia suscrito un contrato de coloniza-
cién con Julian Fabre, promotor de dicha empresa, que preveia la instalacion
de 4.000 colonos europeos en el drea de los rios Santiago, Morona y Pastaza,
asi como la construccién de varias vias de comunicacién hasta los centros
de colonizacién.® Para la implementacién de este decreto se crearon varios
asentamientos en las cabeceras del Morona y se embarcé un contingente de
colonos desde Liverpool. Los colonos llegaron por via Atldntica hasta Iqui-
tos, donde fueron retenidos por las autoridades peruanas, que finalmente los
devolvieron a Europa. Fabre se apersoné en Iquitos para reclamar por esta
medida y fue encarcelado. Ademds, el Pert destruy6 los asentamientos que
la compafifa habia construido’ y reforzé su presencia en todos los afluentes
septentrionales del Amazonas. En 1912 se conoci6 la presencia de un desta-
camento militar peruano con mds de 200 efectivos en la confluencia de los
rios Miazal y Cangaymi, en el alto Morona. La cercania a Macas hacfa temer
un ataque contra esta poblaciéon y contribuyé a incrementar todavia mds la
tension.®

En estas circunstancias, el Oriente adquiri6é protagonismo en la politica
ecuatoriana. La incorporacién de este territorio al Estado nacional y la de-
fensa de las fronteras se convirtieron en factores destacados en el proceso
de construccién nacional y se situaron como ejes basicos del proyecto de
los liberales en el poder. Los gobiernos de la época adoptaron medidas para
afianzar su presencia en la regién, ampliar las dreas colonizadas, construir

5. Ayala Mora, Historia de la revolucion..., 171-175.

6. Véase el Decreto Legislativo, 12 de septiembre de 1910, Anuario de Legislacién Ecua-
toriana, 1910 (Quito: Imp. y Enc. Nacionales, 1911), 25-31.

7. Referencias a estos hechos en Pio Jaramillo Alvarado, Ferrocarriles al Oriente. De
Ambato al Curaray. De Machala a Cuenca. De Puerto Bolivar por Loja al Marasién (Quito: Ed.
Quito, 1922), 85-88.

8. Véase Eudéfilo Alvarez y Luis G. Tufifio, Informe de la mision cientifica Tufiiio-Alvarez
enviada por el gobierno a las regiones de Macas (Quito: Tip. de la Escuela de Artes y Oficios,
1912), 83-87.
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vias de comunicacién y hacer mds eficaz la accién administrativa, lo que
permitié avanzar, en alguna medida, en la incorporacién fisica e ideoldgica
de este territorio, hasta entonces apenas incipiente. Igualmente, el Oriente y
su incorporacién se situaron como referentes fundamentales en los imagina-
rios nacionales y en los discursos nacionalistas, actuando en determinadas
circunstancias, como factores de cohesién politica interna.’

DEBATES SOBRE LA CONSTRUCCION DE ViAS DE COMUNICACION
HACIA EL ORIENTE A INICIOS DEL SIGLO XX

Las vias de comunicacion hacia el Oriente, heredadas de la etapa colo-
nial, se habian mantenido practicamente inalteradas durante el primer siglo
republicano. Del norte al sur del pafs existfan varias conexiones entre la Sie-
rra y la Amazonia. En el extremo nororiental, algunos senderos conectaban
la provincia de Imbabura a los rios Cofanes y Aguarico. Dos caminos condu-
cian al Napo: el que partia de Quito y llevaba hasta las poblaciones de Archi-
dona, Napo y Santa Rosa; y el de Latacunga. En el drea central, un camino
partia de Ambato y, pasando por Bafos, llegaba a la zona de Canelos y a los
rios Pastaza y Bobonaza. Desde la Sierra hacia el Suroriente, el camino de
Riobamba a Macas conectaba con el drea de los rios Santiago y Morona; des-
de Cuenca, el camino de Sigsig llevaba a las poblaciones de Rosario y Gua-
laquiza, desde las que se podia navegar el Paute y el Santiago; y, finalmente,
en Loja, los caminos de Zamora y de Zumba daban acceso a la navegacion
del Zamora y del Chinchipe. Estos caminos solo podian recorrerse a caballo
o mula hasta iniciar el descenso de la cordillera, a partir del cual debian tran-
sitarse a pie. En su recorrido atravesaban grandes obstdculos, por lo que era
imprescindible el acompafiamiento de gufas conocedores de la ruta.'

Pese a las dificultades geograficas y al abandono en que se encontraban,
los caminos al Oriente constituian ejes de importancia para las economias
locales, por lo que diversos grupos de poder de la Sierra que desarrollaban
actividades econdmicas en la zona selvdtica impulsaron iniciativas para su
mejora a lo largo de todo el siglo XIX. Pero, a pesar del persistente interés

9. La actuacién de los gobiernos liberales en el Oriente es un asunto todavia poco
analizado en la historiografia ecuatoriana. Algunos avances se encuentran en Natalia Es-
vertit, “Las politicas del liberalismo ecuatoriano sobre el Oriente: Articulacién y control
del territorio a través de la legislacion (1895-1925)". En Lo que duele es el olvido. Recuperando
la memoria de América Latina, coord. por Pilar Garcia Jorddn et al. (Barcelona: Universitat
de Barcelona, 1998), 257-269.

10. Véase Manuel Villavicencio, Geografia de la Repiiblica del Ecuador (Nueva York: Imp.
de R. Craighead, 1858), 135-154.
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regional, la articulacién del territorio oriental tuvo una importancia margi-
nal en las politicas viales, frente a la prioridad que debié darse a la articu-
lacién entre las dreas centrales. En términos generales, las politicas para la
construccién de caminos al Oriente en el primer siglo republicano se vieron
obstaculizadas por la escasez de presupuestos, la ambigiiedad y las contra-
dicciones en las actuaciones gubernamentales, la inestabilidad politica y las
dificultades que ofrecia el factor geografico mismo."

A inicios del siglo XX, la necesidad de llevar a cabo la ocupacién del
Oriente y la alarma ante la cuestion territorial situaron a las vias de comuni-
cacién con este territorio en primer plano.'” Hasta entonces su precariedad
habia estado asociada a la ausencia de un movimiento colonizador relevan-
te. La debilidad de la colonizacién y, con ella, la imposibilidad de capitalizar
los territorios orientales, se habian utilizado como argumento para impe-
dir la inversién de fondos en las vias al Oriente. En este marco se plante6
que era necesario, primero, construir vias para propiciar la colonizacién. Tal
como lo explicaba Luis A. Martinez, uno de los protagonistas del debate vial:
“cualquiera tentativa colonizadora de un territorio, si no principia por la
construccién del camino que una la tierra habitada con la desierta serd vana
y sin resultados”."

Existian propuestas viales desde todas las provincias andinas, pero los
recursos econdmicos eran escasos, por lo que se debati6 si se debia construir
una sola via que permitiera acceder facilmente al Oriente; o bien, dada la am-
plitud de los territorios orientales, se debian hacer varias vias. Igualmente,
se debati6 sobre el tipo de via a construir, ya fueran caminos de herradura,
carreteras o ferrocarriles. Hasta entonces, los caminos de herradura habian
sido las tinicas vias que conectaban la Sierra y el Oriente. Estos caminos re-
querian gastos de reparacién y mantenimiento continuos, y el transporte
tenia un flete elevado, por lo que no eran rentables ni contribuian al desarro-
llo de las regiones que conectaban. La precariedad de estos caminos habia
impedido, hasta entonces, llevar a cabo la colonizacién del Oriente y hacer
efectiva la accién administrativa del Estado ecuatoriano, por lo que era ne-
cesario apostar por la construccién de vias que contribuyesen a ocupar este
territorio de forma efectiva. Es asf que, durante las dos primeras décadas del

11. Esvertit, La incipiente provincia..., 41-43.

12. Un acercamiento a esta problemadtica y a las polémicas y conflictos de intereses
que generé en el pafs se encuentra en Natalia Esvertit, “Caminos al Oriente. Estado e
intereses regionales en los proyectos de vias de comunicacién con la Amazonia ecuatoria-
na, 1890-1930”. En La construccion de la Amazonia andina (siglos XIX-XX), coord. por Pilar
Garcia Jordédn (Quito: Abya-Yala, 1995), 287-356.

13. Luis A. Martinez, Conferencia lefda por el Sr. D. Luis A. Martinez miembro honorario y
colaborador a la Sociedad Juridico-Literaria (Quito: Imp. Nacional, 1905), 4.



150 Procesos 41, enero-junio 2015

siglo XX, los ferrocarriles se plantearon como la mejor opcién, por el rendi-
miento econémico que se les calculaba y por oponer menores dificultades
constructivas que las carreteras. De hecho, se lleg6 a plantear la prohibicién
de construir caminos de herradura en beneficio de los ferrocarriles: en 1912,
Francisco Andrade Marin, en calidad de encargado del poder Ejecutivo, ano-
té como uno de los puntos principales a deliberar en el Congreso de ese afio,
“la prohibicién absoluta de hacer caminos de herradura en las montafias
orientales y occidentales, fuera del callejon interandino, y en cambio, cons-
truccién de ferrocarriles, aunque fuesen de via angosta”."> Esta tendencia,
no obstante, se mantendria apenas durante dos décadas, puesto que a partir
de 1920, con el auge de los vehiculos a motor, se desestimé la opcién por los
ferrocarriles y se aposté decididamente por la construccién de carreteras.

La idea de construir ferrocarriles hacia el Oriente se habia planteado an-
teriormente, pero no se habia ejecutado.' Pero a inicios del siglo XX diversos
factores pusieron las bases para que estos proyectos tomaran protagonismo
en los debates politicos. Desde la perspectiva interna, ya hemos mencionado
la implementacién de un programa politico que incidia en las obras ptblicas
y en la construccién de ejes de comunicacién que contribuyeran a la articu-
lacién del territorio y a la construccién nacional. A lo que debemos afiadir
los avances y la finalizacién de la linea Guayaquil-Quito, como factor que
contribuy6 a dar coherencia a los proyectos de vias férreas al Oriente, ya
que generalmente se plantearon como una continuacién hacia el Oriente de
la linea principal del pais. En el dmbito internacional, aparte de la necesi-
dad urgente de ocupar el territorio oriental de forma efectiva y controlar
las fronteras, cabe relacionar los proyectos de ferrocarril hacia el Oriente
con el impacto que tuvieron, a inicios de siglo XX, los grandes proyectos de
comunicacion transcontinental. Por entonces, la construccién del canal de
Panamad, que culminé en 1914, alent6 las expectativas de colonizacién y de
conexién al mercado mundial en los paises del litoral pacifico. La posibilidad
de recibir grandes contingentes migratorios y abrir otras vias de rango trans-
continental a través del Amazonas, en el marco de expansion capitalista que
se registraba, contribuy6 a que surgieran proyectos de gran envergadura.

14. Ibid., 9-12.

15. Francisco Andrade Marin, Mensaje del Presidente de la Cdmara de Diputados del Ecua-
dor en ejercicio del Poder Ejecutivo al Congreso Ordinario de 1912 (Quito: Imp. Nacional, 1912),
37.

16. La legislacion del siglo XIX recoge varios proyectos que contemplaban la construc-
cién de ferrocarriles al Oriente, como los de Victor Proafio (planteado desde 1861 hasta
1895), Alonzo B. Cartlan (1877), Guillermo Federico Higginson (1878) y Russell Duane
(1894).



Procesos 41, enero-junio 2015 151

LOS PROYECTOS DE FERROCARRILES HACIA EL ORIENTE

En el contexto descrito, a inicios del siglo XX se plantearon tres proyectos
de ferrocarril que debian franquear la cordillera oriental y conectar la Sierra
con el Oriente del Ecuador, hasta rios navegables que daban acceso a la nave-
gacion amazoénica: el ferrocarril de Ambato al Curaray, el de Riobamba al Mo-
rona y el de Puerto Bolivar al Marafién.” Su construccién respondia a objeti-
vos estratégicos para la articulacién del territorio y la construcciéon nacional,
puesto que permitirian colonizar y explotar el Oriente, ademads de contribuir
a la defensa territorial, al contrarrestar la presencia peruana en los territorios
reivindicados. Cada uno de ellos abria al pais grandes posibilidades:

Con el ferrocarril del Curaray, nos pondriamos en comunicacién con la extensa
hoya hidrografica del Oriente, como es el Napo y sus afluentes, y atin con parte
de las regiones del Pastaza. Con la via del Morona, aprovecharia no solo este
rio sino también el Pastaza y el Santiago [...] El ferrocarril de Puerto Bolivar
pondria en comunicacién a cuatro de las mads ricas provincias del Ecuador, como
son El Oro, Loja, Azuay y Cafar, toda la parte del Zamora, en una palabra gran
parte del Oriente, sobre todo del Santiago. Lo que quiere decir que estas tres vias
tan bien distribuidas estdn, que con solo ellas sabriamos aprovecharnos de todo
el Oriente, con lo cual el Ecuador alcanzarfia tal grado de prosperidad, que le
pondria a la altura de las grandes potencias americanas.'®

A pesar de la trascendencia que tuvieron en la politica nacional durante
las dos primeras décadas del siglo XX, estos proyectos pasaron a segundo
plano y, finalmente, se diluyeron sin llegar a construirse. En los siguientes
puntos analizamos el caso del ferrocarril hacia el Curaray, recorriendo el de-
venir de este proyecto desde sus inicios hasta el levantamiento de la breve
via que lleg6 a construirse. Asimismo, esbozamos brevemente algunos as-
pectos de los otros proyectos.”

EL FERROCARRIL DE AMBATO AL CURARAY

El proyecto de ferrocarril de Ambato al Curaray suponia convertir en via
férrea el camino de Bafios a Canelos por el valle del Pastaza, una de las vias

17. Véase el mapa 1. “Proyectos de ferrocarriles al Oriente”.

18. Alvarez y Tufifio, Informe de la mision..., 74-75.

19. Véase Jaramillo Alvarado, Ferrocarriles al Oriente...; asi como los estudios de J.
Augusto Murgueytio, “Ferrocarril oriental Ambato-Curaray”. Nariz del Diablo VIII, n.° 26
(1966): 63-80; y “El ferrocarril transamazénico”. Ibid., n.° 29, 30, 32 (1966): 44-45, 46-47, 74-
78; Esvertit, “Caminos al Oriente...”, 312-330.
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tradicionales de acceso al Oriente en cuya promocién estaban interesados
algunos sectores terratenientes de Tungurahua desde décadas atrds. A nivel
interno, este ferrocarril completaria la articulacion de las tres regiones con-
tinentales del Ecuador puesto que, cuando se inicié su construccion, la linea
Guayaquil-Quito avanzaba por la Sierra y su llegada a Ambato, que tuvo
lugar en 1906, era un hecho inminente. Ademds, el ferrocarril de Ambato al
Curaray pondria en comunicacién la Sierra central con las regiones del Napo
y del Pastaza que, con el auge de la extraccién de caucho, se encontraban
bajo la influencia de Iquitos y cuyo control era un reto para el Ecuador.

Recién instaurado el régimen liberal, Alfaro y Harman valoraron la cons-
truccién de varias extensiones de ferrocarril a partir de la linea Guayaquil-
Quito, entre ellas un ferrocarril desde Ambato a Tabatinga, que Harman no
juzgd conveniente por motivos econémicos y por tratarse de una regién pen-
diente de colonizacién que no produciria rendimientos econémicos.”

Las medidas para la construccién hacia el ferrocarril al Curaray se inicia-
ron durante la primera presidencia de Leonidas Plaza (1901-1905), impulsadas
por Luis A. Martinez, hacendado, politico y escritor ambatefio.! Desde el Mi-
nisterio de Instruccién Ptblica, que inclufa el Oriente, Martfnez promovié una
activa campafia para la construccion de este ferrocarril, que traerfa al Ecuador
grandes beneficios econdmicos y aseguraria el dominio territorial del Ecuador
en la Amazonia.”? Su propuesta fue respaldada por importantes personalida-
des, entre ellas el dominico Enrique Vacas Galindo, que ya habia defendido
con anterioridad la necesidad de construir una via de Bafios a Canelos.”

En este marco, el Congreso de 1904 aprob6 un decreto autorizando al
Ejecutivo a construir un ferrocarril entre Ambato, Bafios y el Curaray, crean-
do los fondos para su construccién y encargando la administracién y cons-
truccién de este a la Junta Promotora del Camino al Oriente.?* Cabe indicar

20. Véase carta de Archer Harman a Eloy Alfaro, 24.10.1900. Citado por Murgueytio,
“Ferrocarril oriental...”, 64-65; hoja volante suscrita por Radicales, Del Pailén a Salinas
(Quito: Imp. por F. Caamario, 1936).

21. Luis A. Martinez (1869-1909) obtuvo el nombramiento de jefe politico del cantén
de Ambato (1903) y el de subsecretario y posteriormente ministro de Instruccién Puablica
(1904-1905). Autor de escritos sobre agricultura y colonizacién, y de la novela A la costa
(1904).

22. Martinez, Conferencia..., 12.

23. Enrique Vacas Galindo, Conferencia acerca de la importancia del ferrocarril al Oriente
dada en la Universidad de Quito (Quito: Imp. Nacional, 1905). En su mapa de 1906 reflejé
el trazado de las vias férreas que por entonces ya se habian construido o bien estaban en
proyecto en el pais, incluyendo el ferrocarril hacia el Curaray entre estas tltimas, tal como
se aprecia en el mapa 2: “Detalle del mapa de Vacas Galindo (1906)”.

24. “Decreto Legislativo”, 19 de octubre de 1904, Anuario de Legislacién Ecuatoriana,
1904 (Quito: Imp. Nacional, 1905), 90-91.
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que la Junta se habia creado meses antes, por iniciativa de Luis A. Martinez,
constituida por personalidades diversas, y que con este decreto adquiri6 ca-
racter institucional. Poco después, Luis A. Martinez se desplazé a EE. UU.
y contraté a los ingenieros Charles H. Moore y Walter G. Fox para que hi-
cieran los estudios preliminares para la construccién del ferrocarril. Estos
ingenieros vinieron al pais en 1905 y, al afio siguiente, presentaron un plano
del trazado de la linea de 117 km de extensién, desde Ambato, siguiendo
los rios Ambato, Patate y Pastaza, hasta Bafios y adentrandose en el Oriente
hasta mds all4 del rio Puyo. Exploraron, ademds, los terrenos hasta un punto
navegable del rio Curaray donde deberia terminar el ferrocarril. Cuando se
present6 el trazado de la linea, el Concejo Municipal de Pelileo manifest6 su
desacuerdo y solicit6 que esta se modificara y se la hiciera pasar sobre el ca-
mino de Ambato a Pelileo, lo que obligaba a construir una subida hasta esta
poblacién y producia un aumento de los costos notable. En ese momento no
se aceptd esta modificacion.

Para emprender la construccién del ferrocarril, los fondos asignados no
eran suficientes® y se debia recurrir al crédito externo. Por ello, en los meses
siguientes se presentaron varias propuestas de contrato basadas en la con-
cesion de terrenos baldios en el Oriente a inversionistas extranjeros. Estas
propuestas eran poco viables econémicamente porque las tierras no eran
garantia suficiente para el crédito ya que, al no estar colonizadas, no podian
rendir beneficios sino a muy largo plazo. Ademads, estas propuestas se vieron
envueltas en la confrontacién politica del momento, marcada por las divisio-
nes en el seno del liberalismo, y contribuyeron a agitar el antialfarismo, espe-
cialmente en la segunda presidencia de Eloy Alfaro (1907-1911).% Durante la
misma, sus politicas ferrocarrileras fueron fuertemente cuestionadas por la
oposicién, que criticaba la influencia de los grupos capitalistas extranjeros.
En el caso de los contratos para construir ferrocarriles hacia el Oriente, se
afiadié la acusacién de lesionar la soberania nacional y entregar el territorio
a los inversionistas. Sin entrar a analizarlas en detalle, por falta de espacio y
de documentacion suficiente, si es interesante exponer algunos puntos res-
pecto a las propuestas de contrato que marcaron el proyecto al Curaray en
sus inicios” y que fueron debatidas en la Legislatura de 1907, en la cual la

25. El Decreto Legislativo de 1904 habia asignado como fondos para el ferrocarril ha-
cia el Curaray los destinados a los caminos de Ambato a Canelos y de Latacunga al Napo,
los impuestos al aguardiente y el estanco del tabaco, fésforos y papel de fumar.

26. En 1905, finalizado el periodo presidencial de Plaza, fue sucedido por Lizardo
Garcfa, quien goberné brevemente y fue derrocado por Alfaro que retomo el poder a ini-
cios de 1906, en representacion de un sector liberal. Tras la Asamblea del mismo afio, inicié
su segundo periodo como presidente constitucional.

27. Las referencias que hemos podido obtener sobre estos tres contratos proceden de



154 Procesos 41, enero-junio 2015

construccion de este ferrocarril se habia declarado como asunto preferente.

De entrada, tras los estudios preliminares, la Junta convocé una licita-
cién para emprender la construccién del ferrocarril, a la que se presenté una
Unica propuesta, suscrita por Moore y Fox, los mismos ingenieros autores de
dichos estudios. A base de esta propuesta, a mediados de 1906 se suscribi6
un contrato ad referendum® por el cual Moore y Fox llevarian a cabo la cons-
trucciéon de un ferrocarril de Ambato al Arajuno por el precio de 3.330.000
doélares a pagar en bonos garantizados por el Gobierno. Ademads, se les cedia
10.000 hectdreas de terrenos baldios a ambos lados de la linea férrea. Pese al
apoyo de la Junta, Alfaro se neg6 a la aprobacién de este contrato por consi-
derar que el precio kilométrico era excesivo.”

A mediados de 1905, el ministro Francisco J. Martinez Aguirre habia fir-
mado otro contrato con el politico y diplomatico liberal Abelardo Moncayo
Andrade. La propuesta que dio pie a este contrato, presentada al margen de
la Junta, planteaba la construccién del ferrocarril hacia el Curaray vincula-
da a un proyecto de colonizacién y explotacién en el Oriente, de forma que
la capitalizacién de recursos permitiera el pago del capital invertido para la
obra. Este contrato también enfrenté impedimentos legales. Presentado a la
Asamblea en 1907 para su aprobacion, las comisiones legislativas que lo va-
loraron resolvieron que debia ser presentado previamente a la Junta, tinico
organismo autorizado por el que debian canalizarse todos los proyectos rela-
cionados con este ferrocarril. La Junta lo valoré negativamente, defendiendo
que el tnico proyecto que debia llevarse a cabo era el de Moore y Fox, al cual
ya se habfan dedicado trabajos y gastos. Como consecuencia de esta polémi-
ca, el ministro Martinez Aguirre y la Junta entraron en duras confrontaciones.

El tercer contrato fue presentado a inicios de 1907 por el conde de Char-
nacé, ciudadano francés con importantes conexiones financieras que se com-
prometia a constituir una compafiia denominada Comparfiia del Ferrocarril
de Ambato al Oriente, en Francia, Inglaterra o EE. UU., para la construcciéon
del ferrocarril al Curaray y la colonizacién de extensos territorios. Segtin este
contrato, el Gobierno cedia a la compafiia 35.000 ha de terrenos baldios en

Jaramillo Alvarado, Ferrocarriles al Oriente..., 17-31; Eloy Alfaro, Circular relativa al contrato
Charnacé (Quito: Imp. Nacional, 1907); y, Junta Promotora del Camino al Oriente, A la Na-
cién (Quito: Imp. El Comercio, 1907).

28. Los contratos ad referendum eran firmados entre el contratista y un érgano insti-
tucional, pero supeditados a la decisién del siguiente Congreso, que podfa modificarlos.
También podian estar sujetos a estudios para determinar la posibilidad de la obra y el
costo.

29. La Junta habia contratado con Moore y Fox a razén de 28.000 délares por km, en
tanto el Contrato Charnacé, que por entonces ya se estaba manejando, suponia menos de
18.000 ddlares por km.
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pago de cada kilémetro construido desde Ambato, ademds de los derechos
exclusivos de explotacién de la linea durante 75 afios. La propuesta se pre-
sent6 a la Asamblea en 1907 pero no hubo tiempo de estudiarla y resolverla,
por lo cual Alfaro la aprob6 ad referendum, hasta que pudiera ser conside-
rada por el siguiente congreso. Con la gestién de este contrato, el Gobierno
desconoci6 otra vez a la junta, lo que provocé nuevos enfrentamientos en el
Congreso. De hecho, Alfaro manifest6 haber aprobado el Contrato Charnacé
para impedir que se llevara a cabo el Contrato Moore y Fox, al que tildé de
“ruinoso para el pais”.** La reaccién ciudadana contra el contrato Charna-
cé tuvo consecuencias muy graves; personajes ptblicos como el arzobispo
de Quito, Federico Gonzalez Sudrez, manifestaron su oposicién y la prensa
alent6 la movilizacién en su contra. Ante la polémica generada y temiendo
el estallido de una guerra civil, Alfaro retiré la propuesta.*

En toda esta confrontacién, la junta sostuvo la legitimidad del contra-
to firmado con Moore y Fox y defendi6 sus atribuciones como tinico ente
responsable de la construccién del ferrocarril hacia el Curaray, acusando al
gobierno de Alfaro de haber actuado al margen de la ley al aprobar los con-
tratos Martinez Aguirre-Moncayo y Charnacé. La Junta, ademds, denunci6
que la participacién de compafifas y capitales extranjeros en los contratos
citados arrebataba la propiedad y la soberania sobre los territorios orientales
a la nacién sin conducir a una verdadera colonizacién:

;Para qué el ferrocarril al Oriente si no ha de ser para los ecuatorianos sino
servidumbre de trdnsito impuesta en el territorio de la Reptiblica, en servicio
de la hacienda con que obsequiamos al Sr. Moncayo y al conde de Charnacé,
agravada con la ruina de nuestras aduanas?.®

Aparte de los debates en torno a los contratos, la Asamblea de 1907 refor-
mo6 el decreto legislativo de 1904, asignando mds fondos para la construcciéon
del ferrocarril hacia el Curaray y reforzando el poder de la Junta.®® Ademds,
el nuevo decreto ordené: “La Junta Patriética encargada de la construccién
del ferrocarril al Curaray, mandara que la linea férrea pase por la poblaciéon
de Pelileo, donde se establecerd una estacién”, medida importante por las re-
percusiones que tendria mds tarde y que se debi6 a la insistencia del Concejo

30. Alfaro, Circular...

31. El mismo Eloy Alfaro narra los hechos relacionados con este contrato en Alfaro,
“Historia del ferrocarril...”, 394-395.

32. Junta Promotora, A la Nacién, 39.

33. “Decreto Legislativo”, 30 de enero de 1907, Leyes, Decretos, Resoluciones y Acuerdos
de la Asamblea Nacional de 1906-1907 (Quito: s.e., 1907), 44-46.
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Municipal de Pelileo, que contaba con una representacién en Quito y amplio
apoyo institucional en Tungurahua.

Pero en los afios siguientes, la construccién no se pudo emprender ya
que los fondos destinados al ferrocarril fueron desviados a otros gastos, de-
bido a la grave inestabilidad politica interna y a la amenaza de guerra con el
Perd.* Precisamente, la situacién de alarma por la cuestién territorial regis-
trada en 1910, avivé el debate sobre las vias de comunicacién hacia el Orien-
te y reforzé los argumentos en favor de construir urgentemente el ferrocarril
hacia el Curaray, ddndole prioridad frente a cualquier otro proyecto. En este
contexto el ferrocarril se identificé todavia mas como obra patriética cuya
construccién era de interés nacional, y personalidades ptiblicas manifesta-
ron su apoyo al proyecto, entre ellas el arzobispo de Quito, Federico Gon-
zélez Sudrez: “Todos los recursos de la Republica deben acumularse para
llevar a cabo una sola empresa, y esa debe ser la del Ferrocarril al Curaray:
gastar dinero en arafiar la Cordillera, abriendo por aqui y por alld caminos
de herradura, es desperdiciar criminalmente el dinero y el tiempo”.*

A finales de 1911, durante el breve periodo presidencial de Emilio Es-
trada, se intenté poner en marcha la construccién del ferrocarril. E1 Congre-
so orden¢ la reorganizacién de la Junta encargada de su construccién, que
durante un tiempo se habia mantenido inactiva, a fin de que procediera a
gestionar un préstamo de cinco millones de ddlares, cuya amortizacién e
intereses se pagarian con los fondos especiales destinados a este ferrocarril
en 1904 y 1907.% Pero por entonces, se desaté la guerra civil que supuso el fin
del alfarismo y consolidé en el poder al sector liberal vinculado a la burgue-
sfa comercial y bancaria, dando paso al Estado oligdrquico que gobernaria
el pais hasta 1925.%

Este nuevo periodo se inauguré con la segunda presidencia de Leonidas
Plaza Gutiérrez (1912-1916). Es entonces cuando se iniciaron definitivamente
las obras y lograron mantener cierta continuidad, al menos la suficiente para

34. En 1910, debido a la crisis territorial, se decreté que los fondos del ferrocarril
hacia el Curaray se ingresaran en las tesorerias de Hacienda provinciales para destinarlos
a gastos militares. Véase “Decreto Ejecutivo”, 11 de mayo de 1910, Anuario de Legislacion
Ecuatoriana, 1910, 210-211.

35. Federico Gonzalez Sudrez, Ferrocarril al Curaray. Opinion decisiva (Ambato: Imp. El
Pueblo, 29 de agosto de 1910).

36. “Decreto Legislativo”, 21 de septiembre de 1911, Anuario de Legislacién Ecuatoriana,
1911 (Quito: Imp. y Enc. Nacionales, 1912), 33-34.

37. Al final de su segunda presidencia, Alfaro fue obligado a renunciar antes de la
toma de posesion de Emilio Estrada como presidente (agosto de 1911), por temor a que
impidiera la sucesion. No obstante, Estrada fallecié a los pocos meses de asumir el poder.
Entonces, la lucha interna entre sectores liberales degeneré en una guerra civil que finalizé
con el asesinato de Alfaro y sus partidarios.
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construir el tramo Ambato-Pelileo del ferrocarril al Curaray, tinica secciéon
que estuvo operativa durante algunos afios. Para ello, el Congreso de 1912
facult6 al Poder Ejecutivo para que, de acuerdo con la Junta, construyera el
ferrocarril directamente o por contrato, fijando un plazo de seis meses para
la iniciacién de los trabajos, y asigné nuevos fondos al proyecto.* Se opté
por la administracion directa y la direccién técnica se encargé nuevamente
a los ingenieros Moore y Fox. Las obras se iniciaron el 22 de abril de 1913.
En este mismo afio la construccién del ferrocarril se asigné al Ministerio de
Obras Ptblicas y la Junta pasé a tener un papel consultivo, en tanto se dic-
taron diversos reglamentos para la organizacién de las obras y se reformé la
financiacién.*

La linea prevista originalmente en los estudios de Moore y Fox descen-
dia directamente desde Ambato hacia el Oriente, lo que aseguraba el mayor
ahorro econémico en su construccién y posterior mantenimiento. No obs-
tante, el Concejo Municipal de Pelileo habia conseguido que en 1907 se de-
cretara el trazado de la linea directa por esta poblacién, por lo que el inicio
de los trabajos desaté el debate. De entrada, se intent6 evitar el desvio de la
linea a Pelileo. Fox, director técnico del ferrocarril, realizé un informe segtin
el cual el desvio perjudicaria a la obra por su elevado precio y propuso, para
salvar la situacién, la construccién de un ramal desde la confluencia de los
rios Ambato y Pachanlica hasta esta poblacion. En el mismo sentido, la junta
ordené que no se alterase el trazado original. Siguiendo estas indicaciones,
se acordé construir un ramal a Pelileo, pero el Concejo Municipal de esta
poblacién continué reclamando la construccién de una linea directa, por lo
que la cuestién no quedé aqui. En 1914, un estudio del ingeniero aleman
Carlos Rintelen apoy6 el pedido de Pelileo y, finalmente, el Gobierno ordené
el desvio de la linea a esta poblacién, dando cumplimiento a lo que se habia
acordado en 1907.%

Aparte del debate sobre la cuestién del desvio, la construccién del fe-
rrocarril fue dificultosa por otros motivos. Los primeros informes de Moore
y Fox expusieron las dificultades para conseguir jornaleros, por el reduci-

38. “Decreto Legislativo”, 24 de octubre de 1912, Anuario de Legislacién Ecuatoriana,
1912 (Quito: Imp. Nacional, 1913), 209-211.

39. En octubre de 1913 se suprimieron todas las Juntas de Obras Ptblicas, traspasan-
dose sus facultades al Poder Ejecutivo. Véanse diversos decretos, Anuario de Legislacion
Ecuatoriana, 1913 (Quito: Imp. y Enc. Nacionales, 1914), 100-101, 104-105, 116-124 y 134-
136.

40. Véase mapa 3. “Plano de la seccién Ambato-Pelileo del Ferrocarril al Curaray, ela-
borado por la Direccién General de Obras Puablicas (1930)”, donde se observa el descenso
de Ambato a la estacién Pachanlica y el ascenso que supuso construir la linea hasta Pelileo.
En anexos.
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do salario, asf como la escasez de piedra.*’ En relacién con esto, el Concejo
Municipal de Pelileo ofrecié al Gobierno la contribucién de dos jornales de
trabajo que, segtin la Ley de Caminos Vecinales, correspondian a los vecinos
de dicho cantén, para construir una seccién de la via* y se comprometié
también a proporcionar toda la piedra necesaria y a reembolsar al Gobierno
1.000 délares por los trabajos de localizaciéon de la linea por Pelileo, aunque
no pudo cumplir con el compromiso pactado de ceder jornaleros. Se llegé a
pedir una escolta policial para apoyar al jefe politico, que debia notificar los
jornales obligados a los trabajadores, pero la medida no dio resultado y la
escasez de mano de obra marcé el avance de los trabajos.*

Los durmientes del ferrocarril se encargaron en Ambato, en tanto que la
mayor parte de los materiales ferroviarios se importaron de los EE. UU. El
material rodante llegé a incluir 2 locomotoras, 8 plataformas y 2 carros de
carga cerrados. La llegada a Ambato de las locomotoras, construidas por la
empresa The Baldwin Locomotive Works de Filadelfia, causé impresién en
la poblacién y los trenes empezaron a circular en agosto de 1914, especial-
mente para el servicio de trabajadores y materiales, aunque mds tarde se
habilité una de las plataformas como transporte de pasajeros.

Al finalizar la segunda presidencia de Plaza, en 1916, los trabajos de ex-
planacién de la via entre Ambato y Pelileo, poblaciones situadas a 34 km de
distancia, estaban casi concluidos y se habian enrielado unos 20 km de vfa,
desde Ambato hasta Chiquichd. Los trabajos de localizacién se encontraban
en Las Juntas, lugar de confluencia de los rios Patate y Chambo, habiéndose
localizado 20 km de via mads alld de Pelileo. Las obras incluyeron la colo-
cacién de un gran puente de acero sobre el rio Pachanlica, de 21 metros de
luz.* La enrieladura lleg6 hasta Pelileo a fines de 1917. En los afios siguientes
el desvio fue muy criticado por el gasto que supuso y porque ya existia una
carretera que conectaba Ambato con Pelileo. Ademads, la construccién de la
via a Pelileo provocé un retraso muy grande en los trabajos, desvirtué el

41. Véase informe de Walter G. Fox, director de la obra del Ferrocarril de Ambato al
Curaray, Ambato, 01 de julio de 1913. En Informe que..., Ministro de lo Interior, Municipalida-
des, Policia, Obras Piiblicas, etc., presenta a la Nacion en 1913, Modesto A. Pefiaherrera (Quito:
Imp. y Enc. Nacionales, 1913), 434.

42. “Decreto Ejecutivo”, 28 de noviembre de 1914, Anuario de Legislaciéon Ecuatoriana,
1914 (Quito: Imp. y Enc. Nacionales, 1914), 93-94.

43. Véase informe de Carlos Egas Valdivieso, superintendente inspector del Ferroca-
rril al Curaray, Ambato, 31.05.1915. En Informe que..., Ministro de lo Interior, Municipalidades,
Policia, Obras Piiblicas, etc., presenta a la Nacion en 1915, Modesto A. Pefiaherrera (Quito:
Imp. y Enc. Nacionales, 1915), 313-315.

44. Los informes de Modesto A. Pefiaherrera, ministro de Obras Publicas y responsa-
ble de la construccién del ferrocarril al Curaray durante la segunda presidencia de Plaza,
dan cuenta de los avances de esta obra entre 1912 y 1916.
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objetivo principal del proyecto, que era hacer llegar el ferrocarril al Oriente,
y lo despojé de su cardcter de obra nacional, al haberse priorizado intereses
locales.®

Debido, precisamente, a la lentitud y retraso de los trabajos, se planteé
construir un camino de herradura desde Bafios a Canelos, siguiendo el tra-
zado de la linea férrea proyectada, sin descartar que esta trocha pudiera ser
utilizada, mds adelante, como lecho para el ferrocarril. Con ello, se pretendia
agilizar la entrada al Oriente, puesto que las obras apenas habian llegado a
las puertas de Pelileo, e incrementar el escaso rendimiento de la linea me-
diante el transporte de producciones desde el Oriente. Con este objetivo, en
1917 se decret6 destinar parte de los fondos del ferrocarril hacia el Curaray
a la reparacién del camino de herradura entre Bafios y El Mirador y a la
construccién de una trocha ferrocarrilera desde El Mirador a El Puyo, que-
dando estas obras bajo la direccién de la Superintendencia del Ferrocarril al
Curaray.* En los afios siguientes, la escasez de fondos apenas permitié rea-
lizar el mantenimiento del escueto tramo de linea en funcionamiento entre
Ambato y Pelileo, en tanto que la construccién del tramo de Pelileo a Bafios
no avanzo.

El ferrocarril de Ambato al Curaray serfa definitivamente reemplazado
por otras propuestas a partir de la década de 1920, debido a los profundos
cambios en las politicas viales que tuvieron lugar en el pais. Por entonces,
diversos factores llevaron a cuestionar la politica ferrocarrilera que se habia
desarrollado desde los inicios del periodo liberal y a optar decididamente
por la construccién de caminos y carreteras en detrimento de los ferrocarri-
les.*” Ademads, en estos afios, la explotacién petrolera en el Oriente condicio-
no las politicas viales adoptadas sobre esta region.

Asi, a inicios de la década de 1920, el gobierno firmé diversos contratos
con la Leonard Exploration Company, por los cuales esta empresa llevaria
a cabo obras de exploracién y explotaciéon de hidrocarburos en la region
oriental, construyendo vias de acceso. Por uno de estos contratos, suscri-
to en 1923, la Leonard construiria una serie de vias de comunicacion, entre
ellas la prolongacién del ferrocarril desde Pelileo hasta Bafios, un camino
de herradura desde Bafios hasta Mera y otro desde Mera hasta la poblacién

45. Véase informe de J. Gomez Gault, director general de Obras Ptblicas, Quito, 20
de septiembre de 1917. En Anexos de Obras Piiblicas al Informe presentado a la Nacién por el
Ministro de Obras Piiblicas, 1916-1917, José Maria Ayora (Quito: Imp. y Enc. Nacionales,
1917), 259-263.

46. “Decreto Legislativo”, 19 de octubre de 1917, Anuario de Legislacién ecuatoriana,
1917 (Quito: Imp. y Enc. Nacionales, 1918), 171-172.

47. Analizado por Clark, La obra redentora, 202-205. La documentacién oficial sobre
obras publicas en esta época da buena cuenta de ello.
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de Napo.* Pero una vez explorado el terreno, la Leonard planted que era
mads conveniente construir una carretera de Ambato a Mera, y un camino de
herradura desde Mera hasta el Napo y, de acuerdo con ello, el Gobierno y
la Leonard suscribieron un nuevo contrato en 1926,* que supuso la congela-
cién definitiva del proyecto al Curaray.

Los contratos con la Leonard se firmaron en un contexto en el cual las
lineas férreas enfrentaban una competencia cada vez mayor de caminos y
carreteras, puesto que, frente al auge creciente de los vehiculos de trans-
porte a motor, el sistema ferroviario era, en gran parte, deficitario y el de-
terioro de las vias requeria de grandes inversiones para su reparacién. Se
plantearon diversas reformas, entre ellas el desmantelamiento de las vias
que constitufan una carga econémica sin rendir beneficios ni contribuir al
fomento de las zonas que atravesaban. La linea de Ambato a Pelileo solo
prestaba servicio algunos dias a la semana y no cubria los gastos de opera-
Cién, y era necesaria una inversién para la renovacion de los durmientes. Por
ello, a partir de los afios treinta, se plante6 levantar sus rieles por el lastre
que suponia su mantenimiento y convertir su trocha en una carretera. Desde
diversos dmbitos se levantaron voces de oposicién que defendian la recupe-
racién del proyecto al Curaray, argumentando de nuevo sus potencialidades
econdémicas y su importancia para la defensa nacional.* En 1939 se decret6 el
levantamiento de los rieles, debiéndose invertir el producto de su venta en la
construccién de la carretera Ambato-Curaray, que llevaria el nombre de Luis
A. Martinez.” No obstante, este decreto tuvo que ser revocado debido a la
oposicién regional que suscit6 en Tungurahua. El levantamiento de los rieles
se decret6 nuevamente en 1942, disponiéndose que fueran vendidos para
ser utilizados en la seccion Tambo-Biblidn del ferrocarril Sibambe-Cuenca,®
como finalmente sucedi6.

48. Los contenidos del contrato del 01 de marzo de 1923 constan en Clemente N.
Ponce, Informe del Ministerio de Relaciones Exteriores 1922-1923 (Quito: Tall. Tip. Nacionales,
1923), 300-305.

49. Contrato fechado el 16 de marzo de 1926. Referencias en J. G. White, Informe de la
Direccion General de Obras Piiblicas, 1926-1930, 45.

50. Ecuatorianos, Lo que opina la prensa. Ante el proyecto de destruir el ferrocarril al Cura-
ray (s.1.: s.e., 1936).

51. Segiin Murgueytio, “Ferrocaril oriental...”, 80.

52. El presidente Arroyo del Rio autorizé al Ministerio de Obras Ptblicas para proce-
der a dicho levantamiento. “Decreto Ejecutivo”, 9 de noviembre de 1942, Registro Oficial
671, Quito, 21 de noviembre de 1942, 4234.
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OTROS PROYECTOS DE FERROCARRILES HACIA EL ORIENTE

En el Ecuador de principios de siglo se plantearon otras propuestas de
ferrocarriles hacia el Oriente, como el de Riobamba al Morona y el de Puerto
Bolivar al Marafién, sobre las cuales exponemos un breve esbozo.

La propuesta de ferrocarril de Riobamba al Morona suponia la construc-
cién de una via que conectase la provincia de Chimborazo con el Marafién,
atravesando la regién de los rios Santiago y Morona. Sus antecedentes se
encuentran en el camino de Riobamba a Macas y al alto Morona a través del
cual las producciones locales del drea de Macas (tabaco, canela y cascarilla)
salfan a la Sierra desde tiempos coloniales.

El ferrocarril de Riobamba al Morona fue objeto de la atencién institu-
cional en el breve periodo entre 1911-1912, en un contexto de gran inestabi-
lidad politica interna y de alarma ante la presencia de agentes del Perti en
la regién bafiada por el Santiago y el Morona. En este marco, los gobiernos
de Emilio Estrada y Carlos Freile Zaldumbide intentaron tomar posiciones
en esta region. Asf, a finales de 1911 se cre¢ la Intendencia General para el
Sur del Oriente en Macas, con jurisdicciéon sobre los cantones de Pastaza,
Santiago y Zamora y se decret la construccién de un camino de herradura
de Riobamba a un punto navegable del Morona.* Precisamente, en relacién
con este dltimo decreto, se realizaron varias expediciones con el objetivo de
establecer la ruta méds conveniente, como la de Federico Pdez, director de
Obras Ptblicas o la de Luis G. Tufifio y Eudéfilo Alvarez, ambas en 1912.%

El principal promotor del proyecto Riobamba al Morona fue, precisamen-
te, Euddéfilo Alvarez,® quien, en el momento de mayor auge de los proyectos
de ferrocarril al Oriente, plante6 la construccién de una via férrea que co-
nectase Riobamba, una de las principales estaciones del ferrocarril Guaya-
quil-Quito, con un punto navegable del Morona, proporcionando al pais una
salida al Amazonas. Alvarez presentd este ferrocarril como prioritario entre
las vias férreas al Oriente por ser el mds econémico, por su proximidad a la

53. “Decretos Ejecutivos”, 18 de octubre de 1911 y 15 de diciembre de 1911, Anuario de
Legislacion Ecuatoriana, 1911, 239-241'y 77-78.

54. Véase Alvarez y Tufifio, Informe de la mision...; Ferrocarril y carretero desde Riobamba
hasta el rio Morona por el pueblo de Pungald, el rio Sangay y Sevilla del Oro. Comunicacion del
Pacifico con el Atldntico (s.1.: Imp. y Lib. Nacional de T. G. Zapatier, 1912).

55. Eudéfilo Alvarez (1876-1917), relacionado con diversas sociedades orientalistas,
desemperi6 los cargos de intendente general del Sur del Oriente y jefe politico del cantén
Morona Santiago, y realizé diversas exploraciones. Autor de la novela Zapikia y Nanto,
inspirada en la figura de Victor Proafio, politico liberal y explorador orientalista que fue
precursor del proyecto de Riobamba a Morona en el siglo XIX.
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cordillera y por la navegabilidad del Morona. Ademds, la presencia peruana
en las cabeceras de este rio y el riesgo de invasién en Macas convertian a esta
via en la més urgente.® No obstante, el proyecto perdi interés cuando, en la
segunda presidencia de Plaza, se prioriz6 la construccién del ferrocarril hacia
el Curaray. Los promotores del proyecto Riobamba al Morona, no obstante,
continuaron promoviendo una carretera que cubriera el mismo trayecto, con
posibilidades de articularla con el ferrocarril de Puerto Bolivar al Marafién.

La propuesta del ferrocarril de Puerto Bolivar al Marafién, también co-
nocido como Transamazoénico, se planteé a inicios del siglo XX, vinculada
a las reivindicaciones viales de las provincias australes y a la necesidad de
contar con un ferrocarril de frontera como instrumento para el control de la
soberania territorial, en tanto su recorrido se acercaba a la frontera con el
Pert. Con anterioridad, ya se habian planteado algunas propuestas de ferro-
carriles en la zona austral para conectar Puerto Bolivar con poblaciones de
El Oro, Cuenca o Loja, las cuales, dado el contexto internacional de creciente
interés por la Amazonia, se extendieron, ahora, hasta el territorio oriental,
proporcionando ademds una salida navegable al Amazonas.

La construccién del ferrocarril Transamazoénico se planted via Cuenca y
Paute, o por Loja y Zamora. Entre 1911 y 1913 se firmaron varios contratos
con el ciudadano francés Julian Fabre* para el estudio de la via mas adecua-
da y la construccién de este ferrocarril, el cual se propuso, finalmente, como
una linea Puerto Bolivar-Zaruma-Loja-Marafién. No obstante, en los afios si-
guientes, el proyecto se encall6 debido a obstdculos diversos, que incluyeron
una campafia de desprestigio contra Fabre orquestada por los notables azua-
yos que impidieron avanzar la propuesta. Finalmente, a inicios de los afios
20, el gran proyecto del Transamazénico quedé limitado a la construccién
de una escueta via angosta hasta el rio Amarillo, en El Oro, que beneficiaba
exclusivamente la actividad minera en Portovelo, aunque su construcciéon
sigui6 siendo reivindicada por sectores regionales lojanos.

UNA NOTA FINAL

El andlisis de las propuestas para la construccién de ferrocarriles hacia
el Oriente pone de manifiesto algunas de las limitaciones que enfrenté el

56. Alvarez y Tufifio, Informe de la mision..., 105.

57. Anteriormente hemos visto que Julian Fabre fue el promotor de la Compafiia
Franco-Holandesa para llevar a cabo un proyecto de colonizaciéon en las cabeceras del
Morona.

58. Véase Jaramillo Alvarado, Ferrocarriles al Oriente...; Murgueytio, “El ferrocarril
transamazdnico”.
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proceso de construccién nacional en el Ecuador a inicios del siglo XX, desta-
cando entre ellas la escasez de fondos, la inestabilidad politica y los intere-
ses regionales. Estos factores, junto a los desafios del factor geografico en sf
mismo, hicieron inviable la construccién de unos ferrocarriles que hubieran
contribuido a la articulacién territorial del pais.

Debido a la escasez de fondos, la construccién de los ferrocarriles hacia
el Oriente requerfa la participacion de capitales extranjeros y la concesién de
terrenos baldios a las compafifas inversoras. En esta l6gica, inevitable en el
contexto de modernizacién del pais, el riesgo de lesionar la soberania nacio-
nal con la cesién de tierras generd fuertes tensiones en cuanto a las estrate-
gias adecuadas para conseguir la ocupacién efectiva del territorio oriental y
su articulacién con el resto del pafs, elementos imprescindibles en el proceso
de construccién nacional, y contribuyé a incrementar la inestabilidad poli-
tica.

Ademas, el proceso de construccién nacional entré en contradiccién con
los intereses regionales y locales. Hemos visto que los ferrocarriles hacia el
Oriente se situaron, al menos entre las dos primeras décadas del siglo XX,
y especialmente en los afios inmediatos a la emergencia fronteriza de 1910,
en el centro de los debates politicos, adquiriendo la categoria de obras ne-
cesarias en el proceso de construccién nacional. El discurso generado para
su promocién planteaba que eran obras de caracter nacional, en el sentido
de que no beneficiaban tinicamente a los territorios que conectaban sino a
toda la Reptblica; y que salvarian al pais, procurando beneficios econémicos,
sociales, politicos, etc. No obstante, la rivalidad regional entre las diferentes
propuestas y la incidencia alcanzada por los intereses locales en su imple-
mentacién, como el desvio al Pelileo en la linea al Curaray, muestran que es-
tos ferrocarriles fueron también una expresién de la regionalizacién politica.
Las tensiones entre lo nacional y lo regional ponen en evidencia las limitacio-
nes politicas, aparte de las econémicas, que enfrentaba el pafs para asumir y
llevar adelante proyectos comunes necesarios para la construccién nacional.
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ANEXOS

Mapa 1. Proyectos de ferrocarriles hacia el Oriente
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Esquema de los trazados de los tres proyectos ferroviarios planteados en el Ecuador
a inicios del siglo XX para conectar la Amazonia con el resto del pais. Cada una
de las propuestas se formul6 de diferentes formas a lo largo de este perfodo,
variando los puntos que debian conectarse en su trazado o incluso
la propia denominacién de la via. Fuente: elaboracién propia.
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