PROCESOS

REVISTA ECUATORIANA DE HiSTORIA
24, 1l semestre 2006, Quito
I1SSN: 1390-0099

LA RUTA A LA MAR DEL SUR Y LA FUNDACION
DE IBARRA, SIGLOS XVII-XVIII

Rocio Rueda Novoa
TEHIS/Universidad Andina Simén Bolivar

RESUMEN

El estudio analiza el intento de las autoridades coloniales quitefias de poner en
marcha un proyecto vial que conecte la region centro-norte de la Sierra con la
costa del Pacifico en el siglo XVII. Con este propdsito, se fundé la villa de San
Miguel de Ibarra, un centro urbano de enlace que permitiria concretar dicho pro-
yecto vial. El articulo enfatiza en la ubicacién estratégica de la ciudad, la partici-
pacion del Cabildo, las aspiraciones econémicas de las élites regionales, la par-
ticipacién de Pedro Vicente Maldonado y las dificultades y oposiciones que im-
pidieron la realizacién del proyecto.
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ABSTRACT

The research analyzes the intent on the part of the colonial authorities in Quito
to put in place a road project that connects the region north-center of the Sierra
with the Pacific coast in the 17t century. To achieve this aim, the town of San
Miguel de Ibarra was founded, a small urban center of connection that would
impel the road project. The article stresses the strategic location of the city, the
participation of the town council, the economic aspirations of the regional elites,
the participation of Pedro Vicente Maldonado and the difficulties and oppositions
that impeded the realization of the project.
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La puesta en marcha del secular proyecto colonial de abrir un camino
que conecte la Sierra norcentral (Imbabura, Pichincha, Cotopaxi, Chimbora-
z0), con la “mar del sur” o costa pacifica por la provincia de las Esmeraldas,
a partir del siglo XVI, puso en escena a diversos actores e intereses involu-
crados en esta empresa, como la Corona espaiiola y la élite serrana. La Co-
rona en atencion a la finalidad misma de la empresa colonial, inicia una po-
litica de desarrollo vial tendiente a reducir distancias entre ésta y los nuevos
espacios conquistados, para lo cual, plantea la construccion de una via trans-
versal y un puerto que permita llegar al Pacifico, Panama y Espafa, asegu-
rando un dindmico intercambio comercial. Hasta el momento Guayaquil era
el puerto maritimo que permitia el vinculo desde Pasto hasta Loja con la me-
tropoli.

Con este fin, se inician tempranas incursiones a Esmeraldas (1526), una
regidn habitada por etnias como los Campaces, Niguas, Lachas, Yumbos, Ca-
yapas y Malabas, aborigenes que fueron calificados como “indios de guerra
o indios bravos, en un estado de completa gentilidad, traen guerra unos con
otros y mantienen como principal sustento la carne humana, por lo que se
les atribuye las mas barbaras costumbres”.! Mis tarde (1553) se advierte la
presencia de poblacién negra que como producto de una serie de naufra-
gios de los barcos que circulaban en la ruta comercial Panama-Callao, se in-
ternaron en tierras esmeraldefias modificando el cuadro étnico de la region.
La falta de cooperacién de estos nuevos habitantes, mas el caracter violento
y agresivo de los aborigenes, sirvié de justificativo a misioneros y capitanes
para iniciar desde 1526 expediciones militares de conquista, pacificacién y
adoctrinamiento con el auspicio de la Corona.2

A pesar de los diversos medios utilizados para el sometimiento, desde el
enfrentamiento bélico y el uso de medios persuasivos, el resultado fue in-
fructuoso, esto motivo al Rey a emitir una cédula en 1601, en donde desta-
ca la importancia del control regional de este espacio y la construcciéon de
un camino mas corto, que abrevie la distancia entre los centros de produc-
cién andinos y los mercados de Tierra Firme.3 Adicionalmente, este docu-
mento evidencia un cambio en la politica imperial respecto a la reducciéon

1. “Representacion del Procurador del Convento de la Merced de la Audiencia de Quito,
en que se pide no se obligue a los indios de Gualea y Nanegal a que trajinen por el nuevo ca-
mino de Esmeraldas. Quito”, IX-1740, en José Rumazo Gonzilez, comp., Documenios para la
Historia de la Audiencia de Quito, tomo 1V, Madrid, Afrodisio Aguado, 1949, p. 296.

2. Rocio Rueda, Zambaje y Autonomia. Historia de la gente negra de Esmeraldas. Siglos
XVII-X VI, Quito, Abya-Yala, 2001, pp. 99-123.

3. “Real Cédula para el Virrey del Pert sobre la pacificacién y poblamiento de la Provin-
cia de las Esmeraldas”, Valladolid, 29-111-1601, en José Rumazo Gonzélez, comp., Documentos
para la Historia de la Audiencia de Quito, p. 296.
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de Esmeraldas y la construcciéon vial. Ahora la Corona da apertura a la ini-
ciativa privada para que invierta en la busqueda de una ruta comercial al mar
Pacifico.

Con este fin, se plantea el recurso de la capitulacién, que era un conve-
nio entre el Rey y una persona natural, quien recibia beneficios politicos y
econdmicos a cambio de habilitar el camino y mantenerlo en buenas condi-
ciones. Al respecto el Rey encarga al Presidente de la Audiencia “(...) capi-
tulase con algunas personas que se encarguen de construir un camino y de
pagar lo que de mi hacienda se a gastado hasta agora en eso.4 La élite de la
Sierra centro-norte acogid esta propuesta, pero para llevar a cabo esta em-
presa era necesario contar con la formacién de un centro urbano adminis-
trativo, una villa de espafioles, la Villa de San Miguel de Ibarra.

A continuacioén, tratamos de conocer, a partir de ciertas evidencias do-
cumentales, la importancia estratégica que adquirié la ubicacién de la villa
de Ibarra para implementar un proyecto vial con la intencidén de dinamizar
el comercio de exportacién de la Sierra norcentral. Por otro lado, entender
cuil fue el nivel de participacién del Cabildo de Ibarra, la poblacién de la
villa, los pueblos del corregimiento y las élites regionales, en las propuestas
viales que se ofertaron desde el siglo XVII hasta los primeros afios del siglo
XIX. Y por ultimo evidenciar la fuerte oposicién de diversos sectores locales
y fuera de la region, en el fracaso de una aspiracién de la élite andina.

LA VILLA DE SAN MIGUEL DE IBARRA:
UN CENTRO URBANO ESTRATEGICO EN LOS ANDES

Es conocido por todos la importancia que tuvo el sistema urbano como
modelo de organizacién espacial de la América hispana. Las ciudades fue-
ron concebidas como punto de partida y apoyo para nuevas conquistas, co-
mo centros administrativos, mercados regionales y con el fin de explotar las
regiones auriferas. Estas ciudades que adquirieron categorias administrativas
de ciudad, villa o asiento, se conformaron bdsicamente con poblacién espa-
fola y se constituyeron en el armazoén de un verdadero sistema de produc-
cidn y de transferencia de riqueza hacia la metrépoli.

En el caso de la villa de Ibarra, su establecimiento responde a un inte-
rés eminentemente econdémico-comercial, de alli que el sitio en donde va a
estar emplazada es estratégico; el valle de Carangue era un sitio de paso
obligado de los comerciantes que transitaban en el circuito comercial hacia
Cartagena, por el norte y por el sur, hacia Lima. Por lo mismo, este espacio

4. Idem.
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era perfecto para abrir un camino transversal al mar que acorte la distancia
y active el comercio con el mercado panamerio.> Ademads, se encontraba en
medio de comunidades indigenas densamente pobladas al norte de Quito y
al sur de Pasto y, adicionalmente ofrecia las condiciones necesarias para ser
ocupado: abundancia de agua, lena, fertilidad de los campos y suficientes
indios para el servicio de la villa. Todos estos aspectos llevaron al presiden-
te de la Audiencia, Miguel de Ibarra, a encargar al capitan Cristébal de Tro-
ya Pinque, vecino encomendero y Regidor de Quito,6 para la reduccién y
poblamiento de la villa en el mes de septiembre de 1606.

El interés econémico de las autoridades coloniales por poner en marcha
un proyecto vial que fomente el comercio de exportacion, llevo a las auto-
ridades de la Audiencia a convocar a las élites de la Sierra centro-norte a for-
mar parte de este gran reto. Esta decision de las autoridades de Quito obe-
deci6 a la politica instaurada en el espacio peruano respecto a la especiali-
zacidn econdmica regional, con el fin de cubrir los requerimientos mineros
de Potosi, producto de lo cual, la Audiencia de Quito, luego de la segunda
mitad del siglo XVI, se convierte en productora de textiles, actividad que pa-
ra inicios del XVII constituye el renglén dominante de la economia. Esta vo-
cacion textil se concentrd en la Sierra norcentral, desde donde las manufac-
turas y otros productos agricolas salian hacia el norte como parte del comer-
cio interregional con Nueva Granada, en el circuito que enlazaba Quito con
Bogoti y Cartagena, atravesando ciudades como Pasto, Cali, Cartago y el va-
lle del rio Magdalena. Este comercio fue manejado por mercaderes de Buga,
Cali, Popayin, Pasto y Barbacoas, quienes una vez en Quito, adquirian gé-
neros a bajos precios, y ofrecian articulos extranjeros, registrando ganancias
en sus transacciones.’

En el circuito mercantil del sur que iba por el corredor andino, estaba el
camino del “Chasqui”, que seguia la ruta de Cuenca, Loja, Piura, Trujillo y
llegaba hasta Lima. En el eje transversal se encontraba la ruta maritima ha-
cia Guayaquil, que utilizaba la via que une la Sierra central de la Audiencia
con el puerto; la parte correspondiente a la via terrestre estaba conformada

5. Este interés se expresa en una carta enviada por el Rey al presidente de la Audiencia,
Miguel de Ibarra en 1607, en la que solicita se le informe sobre los avances realizados para abrir
un camino desde la villa de Ibarra a la mar del sur, ver Publicaciones del Archivo Municipal,
Plan del Camino de Quito a Esmeraldas segiin las observaciones astronémicas de Jorge Juan y
Antonio de Ulloa, 1736-1742, vol. XIX, Quito, Talleres Tipograficos Municipales, 1942, p. 204.

6. “Poder que da el presidente de Quito de la Audiencia Don Miguel de Ibarra, a Crist6-
bal de Troya para la fundacién de la Villa de San Miguel de Ibarra en el Valle de Carangue”, en
Publicaciones del Archivo Municipal, Libro Primero de Cabildos de la Villa de San Miguel de
Ibarra, 1606-1617, vol. 1V, p. 4.

7. Robson, Tyrer, Historia demogrdfica y economica de la Audiencia de Quito, Quito, Ban-
co Central del Ecuador (BCE), 1988, pp. 123, 124.
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por largos v dificiles trechos de herradura que en el invierno se volvia in-
transitables, interrumpiendo la via. Una vez en Guayaquil, las mercancias se
transportaban por barco a Tumbes, al Callao y a la ciudad de Lima, desde
donde se distribuia a todo el espacio peruano.

Este circuito del sur fue igualmente controlado por la élite de la Sierra
norcentral, un sector que operd con agentes encargados del comercio inte-
rregional, pues a la vez que llevaban textiles a Lima, a su regreso traian ar-
ticulos de Castilla para el consumo de las familias acaudaladas.8 Los proble-
mas que enfrentd este sector eran los altos costos de transporte cobrados en
Guayaquil, hecho que motiv6 el constante reclamo de los agentes de comer-
cio. Esta practica obedecia al monopolio comercial alcanzado por Guayaquil
desde 1605, el cual incluia las rutas hacia Lima, Panama y Nueva Espafia.9

La presencia de una villa, en un sitio estratégico y con un centro politi-
co administrativo efectivo, podia llevar adelante el proyecto de abrir una ru-
ta comercial a través de un camino directo hacia el Pacifico y eliminar la se-
rie de trabas que presentaba el circuito comercial del sur. Igualmente, los co-
merciantes quitefios que se dirigian a Cartagena a adquirir ropa de Castilla
podian obviar este mercado privilegiando el de Portobelo, en donde los pre-
cios eran mas bajos y la mercaderia surtida.

Por lo tanto, el proyecto exportador que proponian las autoridades de
la Audiencia, incluye a Quito y sus provincias, Nueva Espaiia. El rol de Qui-
to al formar parte de esta nueva regidon econdémica era convertirse en la
principal proveedora de manufacturas y alimentos (tejidos, harinas, jamo-
nes, conservas, cereales, jarcias, pélvora, azilcares, cecinas, cuerdas) del
mercado panamenio. A través de un intenso comercio se multiplicaria la
produccion, y existiria mayores ingresos para la real hacienda a través de
las alcabalas y almojarifazgos, dando un gran impulso a la economia de la
Audiencia.

8. Idem, pp. 220-231.

9. Martin de Fuica, vecino de Quito, quien obtuvo del auspicio del Cabildo de Quito en
1615 para abrir un camino desde Quito a la Bahia de Caracas, senala la gran utilidad que ofre-
ceria un nuevo camino pues a mas de sacar las cosechas a Tierra Firme “(...) se librara a esta
repablica porque abiendo como no hay mas puerto que el de Guayaquil rresgatan en el a los
mercaderes pesando a peso de oro cada botiquin que alquilan y las bodegas y la sal y todas
las demds cosas de que tienen necesidad dichos mercaderes (...)", “Informe del Cabildo para
el Presidente de la Audiencia sobre el proyecto de Martin de Fuica y fray Diego de Velasco”,
en idem, pp. 108, 109.
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LA VILLA DE IBARRA Y SU ESFUERZO POR ENCONTRAR
UNA RUTA AL MAR. SIGLO XVII

Una vez fundada la villa y siguiendo los modelos impartidos en otras
ciudades de la Audiencia, se procedié a estructurar el Cabildo y a nombrar
autoridades. Inicialmente, el primer corregidor fue el capitin Diego Lopez
de Zaiiiga, corregidor de Otavalo, pero en diciembre de 1606 asumio el ca-
pitan Cristébal de Troya en calidad de corregidor de la villa de Ibarra y del
partido de Otavalo.10

A partir de la estructuracion del Cabildo, una de las funciones, a mas de
regir la vida local de la villa, fue impulsar la apertura de la nueva via hacia
la costa pacifica, y en esa medida Ibarra se convierte en la base de opera-
ciones de este gran desafio. Las autoridades del Cabildo, especificamente los
corregidores, asumen el rol de “empresarios viales”, o constructores de la
obra, para lo cual debian contar con estatus y una amplia capacidad econé-
mica. Los cabildantes desde un inicio apoyaron este proyecto; su motivacion
era las lucrativas ganancias que prometia el comercio de exportacién, pues
varios de ellos habian incursionado en el comercio interregional. Es el caso
de los regidores Juan Garcia y Cristobal de Ledesma (1619), el de Francisco
de Grijalva,!! escribano pablico del Cabildo en 1627, el del teniente general
Antonio de Uclés y el procurador general Juan Morales Negrete.

El corregidor Cristobal de Troya es quien inicia la apertura del camino
al mar, cubriendo todos los gastos de su patrimonio. Claro que la condicion
de maxima autoridad de la villa, le concedi6 plenas facultades para aprove-
char los escasos recursos con que contaba el Cabildo. Cristdbal de Troya, en
la expedicidn que inici6é en marzo de 1607, salié junto a veinte soldados de
la villa, diez arcabuces, yanaconas e indios de servicio. En su trayecto visitd
pueblos como “Yambaqui, San Pedro, Nuestra Sefiora de Guadalupe y com-
probd que estos se encontraban de “(...) media paz y mal reducidos”,12 pos-
teriormente llegd al rio Santiago y Ancdn de Sardinas, sitio que considerd
apropiado para establecer un astillero. El informe sobre las facilidades que
ofrecia la regién para el camino fue enviado al presidente Miguel de Ibarra,
quien a su vez lo envi6 al Rey.

10. Jorge Villalba F., Miguel de Ibarra. Presidente de Quito, 1600-1608, Quito, Pontificia
Universidad Catolica del Ecuador (PUCE), 1991, p. 376.

11. Poder, AHBC/I, Fondo Municipal, Protocolos, 2-111-1627, f, 81v.

12. “Relacion del camino y puerto de la Mar del Sur por Cristobal de Troya Pinque”, en
AHBC/I, Fondo Municipal, Protocolos, 3-V-1607, p. 41.
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En 1610, el nuevo corregidor de la villa, capitan Miguel Arias de Ugarte,
en respuesta a la carta enviada por Juan Fernandez de Recalde, presidente
de la Audiencia, sefiala que una de las razones para fundar la villa fue des-
cubrir el camino y abrirse paso y navegacion para Panami en beneficio de
Vuestras mercedes y de los vesinos de esa Villa (...)”,13 y que esta partié con
la misioén de reducir a los indios Malabas, opuestos a colaborar en las labo-
res del camino. En su expedicion le acompanaron treinta soldados y varios
vecinos de la villa, quienes a su regreso debian incentivar a la poblacién pa-
ra fundar un pueblo de espaiioles en el trayecto de la nueva via. Como re-
sultado de esta expedicion se inicié la construccion del camino de “Yambo-
qui”, 4 obra que para su perfeccionamiento contd con la participacion de in-
dios de los pueblos aledafios y los pobladores de la villa, quienes realizaron
donaciones de maiz, trigo, carneros y prestaron herramientas como "varre-
tones, gualmos y asadones”.’> Segin Arias de Ugarte el aporte de la pobla-
cién debia ser en dinero, asunto que rechazd el Cabildo argumentando la
pobreza de los vecinos debido a los gastos realizados en la habilitacion de
la villa: compra de solares, construcciéon de casas, cercas, pago de alcabalas
y por las contribuciones realizadas para edificar los puentes de Guallabam-
ba, Lita y Pisque.

De lo expuesto se deduce que a mis de los corregidores, quienes par-
ticiparon en el proyecto vial, fue la poblacién de la villa, a través de los sol-
dados enviados para la pacificacién y conquista de los naturales, la que en-
tregd provisiones. También se contd con la presencia de mano de obra in-
digena en la edificacidon del camino. La concesion de indios a los construc-
tores, al igual que los cargos de corregidor de Otavalo, de la villa de Ibarra
y la gobernacién de Esmeraldas por dos vidas, fueron, entre otros, los be-
neficios otorgados por la Corona y registrados en las capitulaciones para la
construcciéon del camino. Este primer documento fue firmado entre el co-
rregidor de Ibarra, capitin Pablo Durango Delgadillo (1612), y el presiden-
te de la Audiencia Fernandez de Recalde,!6 documento que sirvid de base
para futuras capitulaciones.

La dotacidén sistematica de mano de obra por parte del Cabildo de Iba-
rra, se realizd a través del sistema de la mita. Los corregidores, al tener a su

13. “Carta del Presidente de la Audiencia de Quito al Cabildo de Ybarra”, en AHBC/I, Fon-
do Municipal, Protocolos, 7-X-1610, p. 388.

14. “Pablo Durango Delgadillo pidiendo socorro a la Villa, en el alzamiento de la provin-
cia de Esmeraldas”, en Libro Primero de Cabildos de la Villa de San Miguel de Ibarra, 1617-1635,
Publicaciones del Archivo Municipal, vol. II, pp. 96, 97.

15. “Cabildo en San Miguel de Ybarra. Se trata de la expedicion del Corregidor Miguel Arias
de Aguarte”, en AHBC/I, Fondo Municipal, Protocolos, 30-X-1611, doc. cit., pp. 391, 392.

16. John Leddy Phelan, El Reino de Quito en el siglo XVII, Quito, BCE, 1995, p. 36.
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cargo la obra del camino, tenian la autoridad para reclutar a los peones in-
dios. Asi, en 1612, Durango Delgadillo dispuso de la poblacién de Lita y Ca-
huasqui, jurisdiccion de su corregimiento y como gobernador de Esmeral-
das, ocup6 a los indios cayapas, malabas y a mulatos, poblaciéon exenta del
tributo por estar destinados al servicio personal del camino. Tanto indios co-
mo mulatos se ocuparon en la composicién de tambos, como vigias, canoe-
ros y en cortes de madera. Existieron casos como el del Comisario de Tierra
Firme y constructor Juan Vicencio Justiniano, quien al ocupar indios tributa-
rios de la Sierra en el eje vial Ibarra-rio Mira-Puerto de Gorgonilla (1657) asu-
mid el pago de los tributos a los encomenderos.

De los proyectos descritos y de los resultados obtenidos por otras pro-
puestas viales que siguieron la ruta Ibarra-rio Santiago o rio Mira en el trans-
curso del siglo XVIi, como la de Francisco Pérez Menacho que contintio la
obra de Delgadillo; la de Héctor de Villalobos (1628); o la de Juan Vicencio
Justiniani (1657), quien se acerco a la habilitacion del camino desde Ibarra
al rio Santiago fue el corregidor Pablo Durango Delgadillo. Entre 1616 y
1619, trabajé un camino de herradura de menor pendiente y altura que los
transitados por los aborigenes; por esta via, mercaderes con sus caballos y
mulas recorrian desde Ibarra hasta el rio Bogota y de alli en canoas hasta el
puerto del rio Santiago. Sobre la funcionalidad de la ruta, el presidente An-
tonio de Morga refiere la presencia de fragatas provenientes de Panama, con
lo que se inicia al trifico de mercancias. Mientras que el obispo de Quito
fray Alonso Fernindez de Santillin y el oidor Manuel Tello de Velasco cer-
tificaron las buenas condiciones de la via, en el viaje realizado de Panami
al rio Santiago y por la ruta terrestre a Quito.!” Hay que sefialar que al tiem-
po que Delgadillo trabajaba este camino, el Cabildo de Quito auspici6 la
construccion de una ruta alterna que partia desde Quito a la Bahia de Cara-
cas a cargo del mercader quitenio Martin de Fuica.

Los esfuerzos realizados por Delgadillo, las autoridades de los cabildos
de Ibarra y de Quito,!8 y las esperanzas puestas por los hacendados serra-
nos en que pronto sacarian sus manufacturas, ganado y productos del cam-
po al mercado panamefio, no bastaron para mantener abierta esta ruta. Va-
rias razones conspiraron para su cierre.

17. “Carta del Presidente de la Audiencia de Quito al Virrey del Perd”, 1-15-1616, en idem,
pp. 240, 241.

18. El presidente Antonio de Morga fue uno de los presidentes que se empené en que la
obra de Delgadillo se culmine, pues era conocido por todos que una de sus actividades era el
comercio especialmente de géneros prohibidos por la Corona. Amilcar Tapia, “El camino Qui-
to-Ibarra-Esmeraldas en el siglo XVII”, en Grupo ‘Amigos de Ibarra’, Monografia de Ibarra, to-
mo 11, 1997, p. 141.
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En primer lugar, la resistencia puesta por los indios Malabas, debido a
que las tareas impuestas para trabajar el camino habian alterado su ritmo de
vida, pues la débil presencia espaifiola en la region les habia permitido or-
ganizar su propio sistema de subsistencia. Este rechazo se evidenci6 en la
sublevacion de 1619, que trajo como resultado la destruccion del pueblo de
Montesclaros, el puerto de Santiago y desmanes cometidos en la poblacion
de Otavalo. La oposicidon permanente de estos indios exigié del Cabildo de
Ibarra el envio de soldados para resguardar los avances de la obra de Del-
gadillo. Otro obsticulo constituyé la escasa colaboraciéon de los pequefios
estancieros de la regién, quienes a raiz de las asignaciones de los indios pa-
ra asistir al camino, se quejaban de la escasa rentabilidad de sus fundos. Los
doctrineros por su parte, prohibieron a sus feligreses acudir a trabajar en el
camino, pues esto les impedia continuar con la lucrativa red de comercio
que habian montado, en donde los indios cumplian una doble funcién co-
mo productores de bienes y medios de transporte a los mercados de Qui-
t0.19 Todas estas dificultades desalentaron al corregidor y determinaron el
fracaso de la empresa vial propuesta por Durango Delgadillo.

No menos significativa resulté la oposiciéon de ciertos virreyes de Lima
Principe de Esquilache (1614-1621); Marqués de Guadalcizar (1621-1628);
Conde del Chinchon (1629) y Conde de Salvatierra (1657), debido al temor
que tenian de que los nuevos puertos fomentaran la pirateria en el Pacifico
v pusieran en peligro los dominios espaiioles. Esta empresa, segin las auto-
ridades, era factible con la ayuda de los zambos que habitaban la costa es-
meraldena. Al obsticulo puesto por los virreyes se sumo la de los comer-
ciantes de Lima y el Callao, quienes mantenian un préspero comercio de
granos y ganado con Panama. Igualmente, para los guayaquilefios la presen-
cia de una ruta de comunicacidén mas corta hacia Panama a través del puer-
to de Santiago,2° hacia peligrar el monopolio comercial que tenian al ser el
Gnico punto de salida maritima de la Audiencia de Quito.2!

Al declinar el siglo, si bien no fue posible habilitar un camino que acti-
vara el comercio de exportacidn, tomando a Ibarra como punto de partida,

19. Ver Rocio Rueda Novoa, Zambaje y autonomia..., pp. 112, 113.

20. Seguan el presidente Antonio de Morga, el camino de Santiago tenia dos ventajas: el
puerto de Santiago estaba 240 kilémetros mids cerca de la ruta de Bahia de Caracas propuesta
por Martin de Fuica y casi la mitad de la ruta del Santiago era fluvial, mientras que la trocha de
Bahia de Caracas era terrestre. “Descripcion de la Provincia de Esmeraldas”, Quito, 1620, en
idem, pp. 230-240.

21. Una de las causas de la oposicion de Guayaquil obedeci6 a la baja comercial que su-
fria el puerto debido a la politica del virrey Esquilache de limitar la exportacién de cacao a Cen-
troamérica, en un intento por frenar el contrabando, en John Leddy Phelan, £l Reino de Qui-
to..., p. 45.
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sin embargo, esta villa, como centro urbano, ubicado en un sitio de transito
de la ruta interregional de comercio hacia el norte y el sur, adopt6 a partir
de su fundacién un rol dindmico en el comercio.

Los involucrados en actividades de intercambio eran generalmente espa-
foles o criollos ligados por lazos de parentesco, que tenian la categoria de
vecinos y ejercian cargos publicos.22 Dentro del tipo de comercio desarrolla-
do, se identifican varias modalidades: la del comercio menor o de abasteci-
miento interno, que se realizaba a través de las pulperias o tiendas?3 que
eran provistas por tratantes; existen casos en que éstos, a su vez, eran pro-
pietarios de estos negocios, como la pulperia de Juan Gémez Ramos. Una
segunda actividad de comercio se dio entre Ibarra y las regiones cercanas;
los mercaderes ibarrefios llevaban al mercado quitefio productos como ce-
reales, lana, algodén y azicar.

Una tercera modalidad, constituye el comercio de exportacion ligado al
circuito comercial del sur y del norte. Con el sur, los comerciantes ibarrefios
adquirian productos agricolas y ropa, de la tierra de los obrajes de Quito y
los transportaban a la feria de Lima o encargaban a agentes para que reali-
zaran las transacciones. Desde esta ciudad traian géneros de Castilla para ser
distribuidos en Quito e Ibarra. Entre estos mercaderes se destacan Gaspar de
Onate, Francisco de Grijalva, cufiado de Lorenzo Carvallo, escribano del Ca-
bildo.?4 Las relaciones de comercio de Ibarra y el circuito del norte, se in-
tensifico entre 1630 y 1650. Los mercaderes de la villa exportaban lana, tex-
tiles y sal a Pasto o entregaban su dinero a agentes que viajaban a Cartage-
na para adquirir productos de Castilla.?5

Durante el siglo XVII la villa de Ibarra alcanzé un buen nivel de inter-
cambio comercial, pero los problemas de la distancia, las sendas infranquea-
bles para llegar a los mercados limefios y de Cartagena y como consecuen-
cia de esto, los precios elevados de las mercancias, no se habian resuelto. El
Cabildo de la villa de Ibarra y la élite de la Sierra norcentral continuaron ci-

22. Entre los mercaderes por tradicion se encuentra la familia Chica Narvaez. Alonso de la
Chica Narviez fue corregidor de Ibarra en 1617; mas tarde su hijo, Diego de la Chica Narviez,
fue un importante mercader de la villa. Andrea Ayala Flores, “Mercaderes, tratantes y pulperos
en la Villa de San Miguel de Ibarra 16016-1650”, tesis de grado inédita, Pontificia Universidad
Catolica, Facultad de Ciencias Humanas, 1998, p. 43.

23. Entre los productos o géneros de una pulperia se registran: sedas de todo color, pita,
cintas de tabasco, cuchillos, sedas, terciopelo de la China, jergueta de Castilla, especies, jabo-
nes, confites, biscochuelos, cuerdas, agujas de sastre, etc. Andrea Ayala Flores, “El comercio en
la villa de San Miguel de Ibarra 1606-1650. Sus protagonistas”, en Monografia de Ibarra, tomo
II, Grupo ‘Amigos de Ibarra’, pp. 234, 235.

24. Andrea Ayala Flores, “Mercaderes, tratantes y pulperos...”, p. 44.

25. “Carta de obligacion”, en AHBC/I, Fondo Municipal, Protocolos, 30-111-1640, f. 39v.
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frando sus esperanzas en la ruta transversal por Esmeraldas, proyecto que
propusieron en el siguiente siglo.

PEDRO VICENTE MALDONADO
Y EL CAMINO IBARRA -RIO SANTIAGO

Con la nueva centuria, los sectores empefiados en activar el comercio a
través de Esmeraldas, van a intervenir en medio de una dindmica diferente,
generada por la nueva politica mercantil de Esparia a través de las reformas
borboénicas emprendidas en el siglo XVIII. Este constituyd un esfuerzo de la
Corona por afianzar su poder imperial y obtener de sus colonias el mayor
rendimiento econémico y fiscal. Dentro de los cambios economicos regio-
nales, en el transcurso de este siglo, la Audiencia de Quito experimentd un
escaso flujo de moneda producto del estancamiento minero de Potosi, rama
que habia permitido la activacion de otros sectores de la economia. Esto tra-
jo como consecuencia la escasa demanda de textiles del mercado quitefio,
comprometiendo a la rama artesanal textil su caricter de sector econdémico
dominante de la Audiencia. Adicionalmente, la politica exterior de la Coro-
na de considerar los espacios americanos como mercados de los productos
europeos y como posibles exportadores de materias primas, llevo al sector
textil a subordinarse al agro, conformando el complejo hacienda-obraje. A la
vez que el litoral se convierte en el nuevo horizonte mercantil de los serra-
nos, al demandar productos agropecuarios, frente a la especializacion de
Guayaquil en sembrios tropicales de exportacion como cacao, azicar y ta-
baco.26

Con la pérdida del mercado peruano, las élites obrajeras de la Sierra nor-
central se van a empeiiar en vincularse a otros espacios como el mercado
minero de Barbacoas y el Chocd, pues el envio de productos agropecuarios
y textiles posibilitaba contar con oro y fortalecer la economia de la region.27
Con este fin, era necesario reactivar el proyecto vial por Esmeraldas; nueva-
mente el camino a la Mar del Sur se convierte en la alternativa para el trafi-
co mercantil y el dinamismo comercial.

En este contexto, don Pedro Vicente Maldonado, miembro de una fami-
lia de hacendados, obrajeros y de la burocracia colonial, presenta un pro-
yecto vial por Esmeraldas al virrey del Perd Marquez de Castellfuerte, en

26. Carlos Marchin R., “Economia y sociedad durante el siglo XVIII”, en Enrique Ayala,
edit., Nueva Historia del Ecuador, vol. 4, Quito, Corporacién Editora Nacional/Grijalbo, 1989, p.
238.

27. Idem, pp. 248-253.
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1734; en éste resalta la irriponancia del comercio por ser “(...) el espiritu vi-
vificante de los Reynos”, y las bondades que ofreceria el intercambio con las
provincias del Choco y la ciudad de Barbacoas. Sefiala ademas a Panamd co-
mo un mercado fundamental por ser “la puerta para asomarse a Europa”.
Ahora las élites de la Sierra centro-norte van a aprovechar la nueva politica
de Espafia, y con ese fin dejan atris un modelo basado en el suministro de
textiles al mercado interno colonial y privilegian un nuevo tipo de crecimien-
to que tenia como base los mercados del norte.

Este era un intercambio comercial que de realizarse por la ruta de Esme-
raldas, terminaria con el monopolio comercial guayaquilefio y ademis podia
competir con los productos tropicales de exportacion que producia el puer-
to. Entonces se comienza a considerar a Esmeraldas como una regioén poten-
cialmente agricola en donde bien se podria “(...) fundar haciendas de caca-
huales, tabacos, cafiaverales y traficar dichos productos al reyno de tierra fir-
me y Europa”.28 Maldonado, con el apoyo del presidente Dionisio Alcedo y
Herrera, plante6 a las autoridades de la Audiencia, en 1735, la construcciéon
de dos caminos con rutas diferentes, pues esto duplicaria el comercio. El pri-
mero, partia del pueblo de Nono, sitio cercano a Quito, hasta el denomina-
do Nuevo Embarcadero en Esmeraldas y hacia Atacames.?9 Esta ruta era fa-
vorable para los hacendados y obrajeros de la Sierra centro (Riobamba, La-
tacunga, Quito) pues abreviaba la distancia a Esmeraldas, a diferencia de la
ruta que partia desde Ibarra.

El segundo camino, el cual tiene importancia para este trabajo, fue el
que se construyo en el itinerario Ibarra-rio Santiago, el denominado camino
de Malbucho, proyecto similar al del corregidor Pablo Durango Delgadillo y
que se inicié en 1739. Segiin Maldonado, este camino ofrecia muchas ven-
tajas. Los pobladores de la villa podian sacar sus productos de manera 4gil
y rdpida hacia el Pacifico; el descubrimiento de minas de oro en el rio San-
tiago habia motivado a las poblaciones de Barbacoas, Quito e Ibarra a rea-
lizar entables mineros, actividad que demandaba el abastecimiento de pro-
ductos que ya eran suministrados por la villa de Ibarra. Para la construccidon
del camino, Maldonado no conté con el cargo de Corregidor de la villa co-
mo era costumbre, sino lo nombré Capitin General de la Provincia de Es-

28. “Informacioén ante el escribano de Camara de la Audiencia de Quito acerca del estado
en que se encuentra el camino de Esmeraldas”. Quito 23-VII-1740, en José Rumazo Gonzalez,
comp., Documentos para la Historia de la Audiencia de Quito, tomo 1, p. 212.

29. Pedro Vicente Maldonado logré habilitar este camino, segtn el informe del inspector
del camino Don Juan de Astorga, “(...) dicho camino es traginable y corriente, segin testimo-
nio de los comerciantes llegaron con sus cargas y efectos al puerto de Atacames, luego de su
reconocimiento (...) se internaron también sin riesgo por el rio Esmeraldas y nuevo camino de
la ciudad de Quito”, en idem, pp. 79, 80.
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meraldas. Lo que se le concedié fueron facilidades para que los encargados
del camino pudieran reclutar mano de obra, contar con la colaboracién de
los hacendados de la regién y de los corregidores de Ibarra, Otavalo y pro-
vincia de los Pastos. Estas autoridades debian enviar a la gente desocupada
y aquella poblacién que habitaba cerca del camino con la obligaciéon de pa-
garles un jornal .30

A pesar del interés de Maldonado en la supervision, este camino no se
realizé; los mulatos Francisco y Santiago Rosero, encargados de la construc-
cion desde Alto Tambo hasta el rio Turubi, incumplieron el contrato. Las au-
toridades del Cabildo de Ibarra, en una carta enviada al Obispo de Quito,
expresan que a pesar de los esfuerzos realizados por concretar la apertura
de este camino, existen factores que, en conjunto, han dificultado esta em-
presa. En primer lugar, sefialan la escasez de medios de econémicos de la
villa y ante todo la falta de voluntad de los hacendados de la zona quienes
“(...) viven retirados en sus haciendas, satisfechos con la minima utilidad de
sus incesantes agonias, desdefian las esperanzas de conocidos premios por
la certidumbre de una reducida comodidad”.3!

Para 1755, el corregidor de Ibarra, Manuel Diez de la Pefia, yerno de Pe-
dro Vicente Maldonado, se propuso continuar con este proyecto y nombrd
al capitan don Joseph Arboleda alcalde ordinario de la Villa, y a don Tho-
mas Barba como encargados del camino. La obra se realizd a costa de sus
bienes y con el aporte de los indios Mayasqueres, Chicales y Cayapas. La po-
blacién de la villa de Ibarra debia aportar con cal, piedra y los oficiales ne-
cesarios levantar los estribos del puente sobre el rio Lita, asi como herra-
mientas y viveres para el mantenimiento de los trabajadores. A pesar de que
la obra estaba en ejecucidn y existid el ofrecimiento de la poblacién de Is-
cuandé para poblar la boca del rio Santiago y mantener habilitado el cami-
no, el virrey de Santa Fe, marqués de Villar se opuso a su avance debido a
las facilidades que este camino podia ofrecer para el contrabando y el trato
ilicito en el comercio.32 Una vez mds, el afin por contar con un camino de
enlace Costa-Sierra se perdia; esta vez, la falta de motivacién de los hacen-
dados, de los mismos constructores, mas la oposicion desde Santa Fe, com-
prometieron el futuro del camino.

30. “Representacion de Pedro Vicente Maldonado a la Audiencia de Quito acerca de la ex-
tensién de la provincia de Esmeraldas v la jurisdiccion de su gobierno”, Quito-X-1739, en idem,
pp. 141, 142.

31. “Carta del Cabildo de Ibarra al Obispo de Quito”, Ibarra, 24-X, en idem, pp. 379, 380.

32. “Carta del Virrey de Santa Fe al Obispo de Quito”, Santa Fe, 1-1751, en idem, pp. 403,
404.
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EL CAMINO DE MALBUCHO:
UN NUEVO RETO DEL CABILDO DE IBARRA

A partir de 1774, como producto de la liberaciéon del comercio decreta-
da por los reyes Borbones, en el itinerario Cabo de Hornos-Lima se fomen-
t6 el ingreso de textiles europeos de buena calidad y a bajo costo. Esto de-
termind atn mas el recorte de la industria textil quitena, lo que llevé a la éli-
te del extremo norte del callejon interandino a insistir una vez mis en la
apertura del camino de Malbucho para que sus manufacturas y productos
agropecuarios llegaran a los mercados del norte: Choco, Izcuandé, Barba-
coas y la Isla de Tumaco.

Para finales de siglo, este proyecto econémico resultaba prioritario, es-
pecialmente para aquel sector de peninsulares y criollos que acogieron el
ideario y programa del pensamiento ilustrado que enfatizaba en el ideal de
progreso y prosperidad de las sociedades. Existen decididos promotores de
este pensamiento como el obispo José Pérez Calama, Eugenio Espejo, José
Javier Ascasubi y Juan Pio Montufar, que conformaron la “Sociedad Patriéti-
ca de amigos del Pais de Quito”. Los esfuerzos de esta sociedad estaban di-
rigidos a “fortalecer la artesania, la agricultura y la industria y proyectar una
mayor circulacidbn monetaria en la Provincia mediante el aprovechamiento
de minas y la acufacién de monedas”.33 Pérez Calama insistia en que habia
que establecer un pacto social entre las provincias que por su aislamiento
geografico y por el mal gobierno no habian podido gozar plenamente de las
delicias que prodigaba el mutuo comercio.34

Estas propuestas de los ilustrados quitefios fueron acogidas por el Cabildo
de Ibarra, y especificamente por el corregidor Josef Posse Pardo, quienes con
el apoyo del presidente de la Audiencia, Juan Antonio Mon y Velarde, propu-
sieron en 1791 la construccion del camino de Malbucho, desde Ibarra al rio San-
tiago, por lo que se emitieron las instrucciones necesarias. Se nombré como di-
rector general y superintendente de la obra al corregidor de Ibarra y se incen-
tivd a que los vecinos realizaran contribuciones segiin sus posibilidades. Los
aportes podian realizarse entre uno, cuatro y doce pesos, mas los alimentos ne-
cesarios para mantener a los peones; el obispo Pérez Calama contribuyd con
quinientos pesos, los curas con veinte y cinco pesos en plata y la obligacion de
asistir con la doctrina a los trabajadores del camino. Se construyeron barras, ma-
chetes y hachas para el desmonte del terreno y se procedio a reclutar a los in-

33. Keeding Ekkehart, Surge la nacién. La Ilustracion en la Audiencia de Quito (1725-
1812), Quito, BCE, 2005, p. 516.
34. José Pérez Calama, Edicto Pastoral, Quito, 1791, p. 14.
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dios forzados de los pueblos de la villa y del corregimiento de Otavalo. De ca-
da pueblo debian asistir los indios por quince dias y los hacendados tenian la
responsabilidad de su abastecimiento.3> Los reos y vagos también estaban obli-
gados a acudir al camino, poblacién que una vez concluida la obra debian per-
manecer en calidad de colonos, con asignacidn de tierras y herramientas y con
la condicién de mantener el camino transitable.3¢ Las instrucciones contempla-
ron la construccion de tambos, una casa hospital y un cementerio; y las tareas
diarias de los peones, sobre su tratamiento y castigos impartidos, y sobre la ne-
cesidad de contar con un altar portatil para el pasto espiritual.37

Con el fin de motivar la asistencia y apoyo de todos los vecinos, se hizo
conocer las ventajas del sector como, la calidad del terreno para la produc-
cién de cacao, arroz, cafa, algoddn y la presencia de abundante madera. Se
mencioné ademas la presencia de oro a lo largo del rio Santiago, mineral que
ya habia beneficiado a mineros provenientes de Barbacoas y Popayan. Segun
el presidente Mon y Velarde “todo el camino que estd proyectado es un con-
tinuo mineral de un oro subido y abundante, lo que se acredita bien con tres
minas que estin ya corrientes y otras varias que se van registrando”.38

Una vez iniciada la obra se evidenciaron problemas como la resistencia
de los indios asignados al camino, muchos de ellos, una vez que conocian
la némina, huian a otros pueblos o se amotinaban, como fue el caso de los
indios de Cayambe, o de San Pablo. No poca documentacion refiere la ocio-
sidad de los peones en sus labores, por lo que se plante6 llevar a familias
de esclavos provenientes de las haciendas de temporalidades ubicadas en el
valle del Chota, por ser gente que resiste los rigores del clima.3®

A pesar de estos inconvenientes, en 1792 el corregidor de Ibarra presen-
ta al Cabildo la obra terminada. El camino partia de Ibarra y se podia traji-
nar libremente con caballos y sus cargas hasta el puente de Licta, de alli al
sitio de Canchayaco vy, luego de jornada y media, al llamado Embarcadero.
En todo el trayecto los tios estaban provistos de puentes; restaba Ginicamen-
te construir tambos en el trayecto Alto Tambo-Embarcadero, formar chacras

35. En 1791, Xavier de Ascésubi realizd una “peticion a los hacendados de los pueblos y
comarcas por donde pasa el camino de Malbucho para que contribuyan a su construccion y de-
jen libres a sus trabajadores que estin ocupados en el referido camino”, en ANH, Tierras, Caja
156, 1-X-1791, fs.

36. “Expediente formado sobre la apertura del camino de Malbucho desde la Villa de Iba-
rra a la costa del Mar del Sur”, en ANH, Gobierno, Caja 27, 1790-1791, 27-1-1791, fs. 1-5.

37. “Relacion sucinta del camino y rio de Lita”, Ibarra-X-20-1791, en Plan del Camino de
Quito a Esmeraldas..., p. 168.

38. “Informe del Presidente de Quito dirigido a Don Antonio Porlier acerca del nuevo ca-
mino de Malbucho”, en idem, p. 140.

39. “Carta enviada por José Posse Pardo al Presidente de la Audiencia de Quito”, 20-X-
1791, fs. 24-27, en idem.
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con pasto para los animales y empalizar y empedrar ciertos tramos. Segin
testigos que realizaron la inspeccién del camino, conocieron que el corregi-
dor mantuvo buen trato con los peones, fueron alimentados con carne, bis-
cocho, granos, papas y productos provenientes de sus haciendas, gastando
en ello una considerable cantidad de pesos.# Una inversion que bien podia
recuperarse con las regalias producto del comercio que pronto se iniciaria
entre la dilatada provincia de Quito y la ciudad de la costa pacifica.

Entre 1794 y 1795, una vez habilitado el camino, el Corregidor de Ibarra
solicit6 se adopten las medidas necesarias para mantener habilitado el cami-
no; entre otras, insiste en el establecimiento de pueblos en Licta y Malbucho
para que asistan a los comerciantes, a los animales de carga y perfeccionen
los sitos del camino que lo requieran. Para entonces, las autoridades de Tu-
maco habian iniciado una campana tendiente a demostrar la precariedad del
camino; afirmaban que lo cenagoso del terreno permitia Gnicamente recorri-
dos a pie, y no el transito de animales con carga. Ademas, que el rio Santia-
g0 no contaba con canales ni puerto para albergar a naves de gran magni-
tud.4l Al parecer, la falta de dinero impidi6 al corregidor Posse Pardo culmi-
nar con la obra propuesta y darle mantenimiento; con el tiempo, la vegeta-
cion cubri6 el camino impidiendo el trinsito.

Con el Bar6n de Carondelet como presidente de la Audiencia en 1799,
se va a retomar el camino de Malbucho; su politica de gobierno, tendente a
beneficiar a las élites quitefias antes que a los intereses metropolitanos, hi-
zo que una de las actividades fundamentales de su gestion fuera impulsar
esta empresa. Carondelet, como hombre ilustrado, concebia al camino por
Esmeraldas como la columna vertebral de un proyecto econdémico que bus-
caba por un lado, establecer un dindmico intercambio de productos serra-
nos con los mercados del norte. El fin era obtener metales preciosos de Bar-
bacoas y el Choc6, Gnico medio para monetizar una economia que habia
perdido su liquidez luego de la baja produccién obrajera. Por otro lado, es-
te proyecto intentaba crear un espacio econémico y politico autbnomo, que
hiciera posible un sistema de intercambio libre de los condicionamientos im-
puestos por los puertos y las rutas asociadas al Callao y a Cartagena de In-
dias. De esta idea participaron las élites panamefias que vieron en esta pro-
puesta la posibilidad de desarrollar vinculos estables de comercio.42

40. “Representacion que hace el Corregidor de Ibarra, Don José Pose Pardo al Cabildo de
la ciudad. Ibarra”, IX-1792, fs. 165-172, en idem.

41. “Informe del teniente de Tumaco sobre las minas de Malbucho”, Tumaco, 10-XI-1793,
fs.213, en idem.

42, Esto explica la gestion realizada por el presidente Carondelet para interesar a los habi-
tantes de Panami y formen una compania de accionistas para la construcciéon del camino, en
ANH, Fondo Especial, Caja 166, vol. 398, doc. 90100, fs. 20-49.
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El mecanismo de financiamiento que encontrd Carondelet para habilitar
el camino fue la concesion al mercader Miguel Ponce, del derecho de con-
duccién anual del situado a Cartagena. Esto suponia trasladar las mercancias
de los hacendados obrajeros y, una vez vendidas, parte de este producto se
destinaba al pago de los tributos rezagados que mantenian con la Real Ha-
cienda. Con el fin de obtener los cuarenta mil pesos que requeria la obra,
Ponce ofrecié financiarlos de la siguiente manera: aportar con medio peso
por ciento de lo que le correspondia a su trabajo y la Corona debia contri-
buir con un peso.43 Ademas, los vecinos de Quito estaban dispuestos a pres-
tar su dinero con un interés anual del 5%.44

El camino seguia el itinerario Ibarra-rio Santiago-Puerto La Tola; la cons-
truccion estuvo a cargo del corregidor de Ibarra, Miguel Hernidndez Bello y
como segundo comisionado se nombrod a Mariano Yépez. Las instrucciones
impartidas para la obra fueron similares a las otorgadas al anterior corregi-
dor Josef Posse Pardo. Para la composicién del camino nuevamente quienes
debian colaborar eran los hacendados ubicados en el trayecto, por los be-
neficios que pronto recibirian producto del comercio con Panamad, especial-
mente de frutas de la regién y esclavos, asunto que se les comunicé a los
propietarios de la Concepcion, Puchinbuela y Cuajara.®

Entre los indios que se registran en las tareas del camino constan los de
Mira, Tulcan, Pimampiro, Puntal, Salinas, Caranqui, Caguasqui, Tumbabiro,
Intac, los indios Chicales y Cayapas; éstos debian acudir semanalmente en
numero de veinte y cinco, ganando un jornal de dos reales diarios y la ra-
cion alimenticia. A diferencia de los proyectos anteriores, esta vez existen
cuadrillas de esclavos procedentes de las minas de Dominguillo, compradas
expresamente para la obra, a los que se sumaron otros esclavos, parte de
la cuota ofrecida por los mineros del rio Santiago. Esta poblacién se la con-
siderd apta por ser gente de minas “(...) habituada a sufrir la humedad y el
calor diario y por la inteligencia que tienen en la navegacién de los rios”.4
Si bien avanzaba la edificacion del camino, ésta se realiz6 de manera pau-

43. “Exposicion y propuesta de Miguel Ponce”, Quito, 2-V-1800, en Publicaciones del Ar-
chivo Municipal, Plan del Camino de Quito a Esmeraldas..., pp. 5-12.

44. En el listado de vecinos se registran, entre otros, el mercader Marcelino Pérez con el
aporte de 14.000 pesos, el Marquez de Villarocha con 10.000, el vicario general del Obispado
don Ramoén Yépez aporta 800 y el doctor José batallas 5.200 pesos. “Libro que comprende la
cuenta de la apertura del camino de Malbucho, 1802”, en ANH, Gobierno, Caja 58, 1801-1802,
carpeta 27, fls. 1-2.

45. “Posibilidad de comercio de frutas y esclavos de las haciendas de Ibarra con Panami.
Ibarra”, en ANH, Fondo Especial, 1802-X-8, vol. 406, doc. 9413, f. 156.

46. “Cuenta documentada de los gastos hechos por el Comisionado Don Miguel Hernidn-
dez Bello”, en ANH, Fondo Especial, vol. 5, doc. 9385 fls. 12 al 20.
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sada debido a las constantes pestes que aquejaban a los trabajadores como
las tercianas o la llamada disenteria de sangre. Segin Mariano Yépez, un
elemento adicional constituy6 la ociosidad de los negros, su falta de habi-
lidad en el trabajo, su altivez y altanerfa. En la prictica, muchos negros hu-
yeron debido a los malos tratos que se les impartia; uno de ellos llegd a
Quito a presentar su queja al Presidente de la Audiencia y senalé que los
mantenian con cadenas, grilletes y cepos y en completa desnudez y abrigo
en sus ranchos.47

De acuerdo con la relacién realizada por el corregidor de Ibarra, Miguel
Hernandez sobre el camino en 1804,48 este sefiala que a pesar de las dificul-
tades existentes, principalmente por la negativa de la poblacién para acudir
al trabajo debido a que muchos mueren producto de las pestes, el camino
de herradura estaba terminado desde Ibarra hasta el puerto de La Tola. Ade-
mas, se habian fundado poblaciones como San Pedro de la Carolina, Malbu-
cho y San Luis de Carondelet; este Gltimo contaba con casas, platanales, car-
cel, administraciones de Rentas Reales y Correos. El informe relata la presen-
cia de tambos en cada cierto trecho para el alojamiento de los transetntes,
mis ciento veinte mulas para la circulacién de las mercancias. El puerto de
San Fernando de la Tola estaba poblado y ofrecia las condiciones para ini-
ciar el comercio, evitar el contrabando y el paso de posibles enemigos o cor-
sarios. Ya a partir de 1803, este puerto contaba con la gracia real para ejer-
cer el libre comercio en forma similar a los puertos menores como “Guan-
chaco y Pacasmayo”.49

Una vez abierta la ruta en 1804, se inici6 el trifico comercial; dos naves
panamenas llegaron al puerto de La Tola con productos como cristaleria in-
glesa, vinos, licores y telas, que eran transportados en recuas de mulas al
embarcadero de Carondelet.

Hasta el momento el esfuerzo puesto por la poblacién de la villa de Iba-
ra, su pueblo y las élites de la Sierra centro-norte, parecia rendir sus frutos,
sin embargo, al ser este un proyecto que prometia lucrativas ganancias,
aquellos sectores que vieron peligrar sus intereses se pusieron en guardia.
Una vez mis el Cabildo de Guayaquil apelaba a Espafia para la clausura del
camino, las autoridades de Tumaco iniciaron una campana de desprestigio

47. “Expedientillo que contiene la correspondencia dirigida al Presidente de la Audiencia
por Mariano Yépez”, en ANH, Fondo Especial, Ibarra-1803, vol. 3, doc. 9361, fl. 34.

48. El presidente Carondelet comision6 al granadino Francisco José de Caldas para que
presente un informe minucioso sobre la obra, informe que se denominé “Viaje de Quito a las
Costas del océano Pacifico por Malbucho en julio y agosto de 1803”, en Folleto Misceldnico, Me-
dellin, Biblioteca Central de la Universidad de Antioquia, Deposito No. 479.

49. “Carta del Bar6n de Carondelet al Ministro de Justicia”, Quito-5-X1I-1805, en idem, pp.
104-108.


http:ranchos.47

43

sobre las pocas condiciones que ofrecia el Puerto de La Tola y apostaron por
el puerto de Tumaco para el intercambio entre Quito y Panama.

No menos importante fueron las criticas al camino de Malbucho reali-
zadas por la élite quitefia encabezada por el administrador de Temporalida-
des, Francisco Diez Cataldn, Luis Munioz de Guzmin y el Marqués de Selva
Alegre, quienes argumentaron que el camino propuesto por Pedro Vicente
Maldonado por el sitio de Nono, ofrecia mejores condiciones por ser una
ruta mas rapida para sacar los textiles de Quito, Latacunga, Ambato y Rio-
bamba.

Para finalizar, los maltiples intentos por consolidar la ruta al Mar del Sur
se perdieron debido a multiples factores. Entre los locales, la ofensiva pro-
longada de los nativos, las pugnas entre las élites de la Audiencia de Quito,
interesadas en impulsar sus propios proyectos regionales y la falta de deci-
sion de los empresarios viales y hacendados del norte. Estos, tal vez si las
minas encontradas en el rio Santiago hubieran ofrecido una alta rentabilidad,
se habrian motivado para mantener habilitado el camino, participar del co-
mercio y posiblemente convertir a Esmeraldas en exportadora de cacao, ta-
baco y de la cascarilla que existia en las montafias de Malbucho. Fuera de
la region, las élites limenas, la actitud negativa de ciertos virreyes, y los co-
merciantes de Tumaco, al sentir que sus intereses peligraban, conspiraron
para impedir el proyecto.

Si bien los factores mencionados, en su conjunto son significativos, tal
vez si los minerales de oro encontrados en el rio Santiago hubieran ofreci-
do una alta rentabilidad, las élites locales norandinas se habrian sentido mo-
tivadas para mantener habilitado el camino, participar del comercio y posi-
blemente, convertir a la provincia de Esmeraldas en productora de bienes de
exportacion como el cacao, el tabaco y la cascarilla que se encontraba en las
montanas de Malbucho.

Este proyecto vial de larga duracién forma parte del imaginario histori-
co local de la ciudad de Ibarra. Este espacio urbano, desde su fundacién en
un sitio estratégico del callejéon andino, se convirtié en el escenario en el
cual van a interactuar diversos actores en busca de un solo objetivo: la sali-
da al mar. Desde las autoridades del Cabildo, la élite local, la poblacion de
la villa y cientos de hombres que en forma voluntaria o forzada acudieron a
prestar su contingente para llevar adelante un proyecto que beneficiaba es-
pecialmente a las élites. En esta perspectiva, Ibarra cobra vital importancia
al convertirse en el centro de operaciones de un proyecto exportador orien-
tado a crear un espacio econémico y politico, libre de las exigencias de los
mercados de Cartagena y de Lima, que de realizarse, hubiera reactivado la
débil economia quitefia motivada por la baja produccién obrajera.
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