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RESUMEN

En 1860, tras la crisis que amenazo la integridad del Estado ecuatoriano, surgié la necesidad imperiosa de establecer un
gobierno sdlido y moderno; es asi que aparece la figura de Gabriel Garcia Moreno en un momento de crisis a nivel nacional,
cuando el Estado ecuatoriano enfrentaba la posibilidad de desintegrarse, fue el quien implementé un proyecto destinado
a consolidar y modernizar el Estado; introdujo el sufragio universal, promovié el desarrollo cultural, técnico y cientifico, es-
tablecio una red vial nacional e inicié la construccion del ferrocarril. Garcia Moreno, visto como un presidente ejemplar por
algunos y como un dictador por otros, tenfa un ideal claro: fomentar la unificacion entre las regiones Costa y Sierra. Su meta
era mejorar el comercio y la comunicacion a través de la introduccion de un medio de transporte, particularmente un siste-
ma ferroviario. En 1895, Eloy Alfaro, un presidente de tendencia liberal y con un fuerte deseo de completar el proyecto del
ferrocarril, asumié el poder. Alfaro, simpatizante de Estados Unidos, tomd la decision de continuar con la construccion del
ferrocarril. “El ferrocarril mas dificil del mundo”, para ello, contraté a dos ingenieros norteamericanos: Archer y John Harman,
siendo Archer el mas experimentado en construccion de ferrocarriles. Alfaro denominé el proyecto como “redentor” porque
su proposito era facilitar una comunicacion y comercio efectivos entre diferentes regiones del pais. Ademas, este proyecto
cumplia con los requisitos necesarios para el desarrollo econémico y la transicion hacia el capitalismo, dejando atras los
antiguos modelos econdmicos y sociales. Es cierto que la construccion de la linea del ferrocarril dejé con una gran deuda
a Ecuador; sin embargo, el desarrollo social del pais mejord notablemente, la comunicacion entre la Costa y la Sierra, el
comercio, los viajes que parecian imposibles por los Andes antes del ferrocarril, ahora se los podia realizar en cuestion de
horas, de esta forma Ecuador paso a ser un pais reconocido para el resto de Sudamérica y el mundo.

Palabras clave: Linea de ferrocarril, Estado, Modernizacion, Cambio social, Unidad nacional.

ABSTRACT

In 1860, after the crisis that threatened the integrity of the Ecuadorian state, it was urgent to establish a solid and modern
government; thus, the figure of Gabriel Garcia Moreno emerged at a time of national crisis, when the Ecuadorian state was
facing the possibility of disintegration. He implemented a project aimed at consolidating and modernizing the state; he
introduced universal suffrage, promoted cultural, technical and scientific development, established a national road network
and began building the railway. Garcia Moreno, considered an exemplary president by some and a dictator by others, had
a clear ideal: to promote unification between the coastal regions and the highlands. His aim was to improve trade and com-
munication by introducing a means of transportation, namely a rail system. In 1895, Eloy Alfaro, a liberal president with a
strong desire to complete the railroad project, came to power. Alfaro, sympathetic to the United States, took the decision to
go ahead with the construction of the railroad. Alfaro decided to build “the most difficult railroad in the world” and hired two
American engineers: Archer and John Harman, Archer being the most experienced in railroad construction. Alfaro called
the project “redemptive” because its aim was to facilitate effective communication and trade between the different regions
of the country. In addition, this project fulfilled the necessary requirements for economic development and the transition to
capitalism, leaving behind the old economic and social models. It is true that the construction of the railway left Ecuador
with a large debt; however, the social development of the country improved remarkably, communication between the Coast
and the Highlands, trade, journeys that seemed impossible across the Andes before the railway, could now be made in a
matter of hours, in this way Ecuador became a country recognized by the rest of South America and the world.

Keywords: Railway, State, Modernization, Social change, National unity.

RESUMO

Em 1860, apds a crise que ameagava a integridade do Estado equatoriano, era urgente estabelecer um governo sélido e
moderno; assim, a figura de Gabriel Garcia Moreno surge num momento de crise nacional, em que o Estado equatoriano
enfrentava a possibilidade de desintegragdo. Implementou um projeto destinado a consolidar e modernizar o Estado; in-
troduziu o sufragio universal, promoveu o desenvolvimento cultural, técnico e cientifico, estabeleceu uma rede rodoviaria
nacional e iniciou a construgdo do caminho de ferro. Garcia Moreno, considerado um presidente exemplar por alguns
e um ditador por outros, tinha um ideal claro: promover a unificacéo entre as regides do litoral e das terras altas. O seu
objetivo era melhorar o comércio e a comunicacéo através da introducdo de um meio de transporte, nomeadamente um
sistema ferroviario. Em 1895, Eloy Alfaro, um presidente de tendéncia liberal com um forte desejo de concluir o projeto
ferroviario, chegou ao poder. Alfaro, simpatico aos Estados Unidos, tomou a decisdo de avancar com a construgdo do
caminho de ferro. Alfaro decidiu construir “o caminho de ferro mais dificil do mundo” e contratou dois engenheiros amer-
icanos: Archer e John Harman, sendo Archer o mais experiente na construgdo de caminhos-de-ferro. Alfaro chamou ao
projeto “redentor” porque o seu objetivo era facilitar a comunicagdo e o comércio eficazes entre as diferentes regides do
pais. Além disso, este projeto cumpria os requisitos necessarios para o desenvolvimento econémico e a transigéo para
o capitalismo, deixando para tras os antigos modelos econémicos e sociais. E verdade que a construgédo da linha férrea
deixou o Equador com uma grande divida; no entanto, o desenvolvimento social do pais melhorou notavelmente, a comu-
nicacéo entre a Costa e as Terras Altas, 0 comércio, as viagens que pareciam impossiveis através dos Andes antes da
linha férrea, agora podiam ser feitas numa questédo de horas, desta forma o Equador tornou-se um pais reconhecido pelo
resto da América do Sul e pelo mundo.

Keywords: Caminho de ferro, Estado, Modernizac&o, Mudanca social, Unidade nacional.
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Metodologia
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investigacion bibliografica que incluyd un
analisis exhaustivo de fuentes primarias y
secundarias relacionadas con la historia de
la construccion del ferrocarril en Ecuador, los
gobiernos que participaron en su desarrollo,
los desafios enfrentados durante el proceso,
y el impacto que esta infraestructura tuvo en
el progreso de la sociedad ecuatoriana.

Entre las fuentes utilizadas destacan las
aportaciones de Elizabeth Harman Brainard
y Katharine Robinson Brainard, descen-
dientes estadounidenses de los hermanos
Harman, los contratistas que materializaron
el sueno del ferrocarril ecuatoriano. Aunque
no son autoras de profesion, su obra rinde
homenaje al trabajo monumental de Archer
y John Harman. El libro detalla todo el proce-
so de construccion del ferrocarril en Ecua-
dor, desde la participacion de quienes lo
planificaron y ejecutaron, hasta los desafios
y oportunidades que surgieron, culminando
en el impacto de su majestuosa finalizacion.

Introduccion

El objetivo principal de este trabajo es exa-
minar y analizar la informacién sobre los
origenes, evolucion e impacto del ferrocarril
en Ecuador, evaluando como ha contribui-
do a la configuracion de la infraestructura y
la identidad nacional. Se destaca que este
proyecto se inici6 a finales del siglo XIX du-
rante el gobierno de Gabriel Garcia More-
no, luego fue interrumpido, y fue retomado
durante el gobierno liberal de Eloy Alfaro. A
pesar de las numerosas dificultades enfren-
tadas, el proyecto logré avanzar gracias a
la gestion presidencial; ademas, se explica
coémo este hito historico influyé en los as-
pectos econdmico, social y cultural en la
poblacion ecuatoriana del siglo XX.

El propdsito principal de este analisis de la
narrativa histérica, es examinar y evaluar el
impacto generado por la construccion del
Ferrocarril Trasandino en el desarrollo de la
sociedad ecuatoriana. Sin duda alguna, al
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hablar del desarrollo regional en Ecuador,
el ferrocarril ecuatoriano ocupa un lugar
destacado, su importancia radica en que
facilitd la exportacion de productos y pro-
movio la integracion del territorio nacional,
especialmente entre ciudades claves como
Quito y Guayaquil. Esta infraestructura fe-
rroviaria se considera fundamental en el pa-
norama ecuatoriano de finales del siglo XIX
y comienzos del XX, la historia del ferrocarril
en Ecuador es fascinante y esta estrecha-
mente vinculada al desarrollo socioecono-
mico del pais. Desde sus primeros tramos
construidos en el gobierno de Gabriel Gar-
cia Moreno, hasta su expansion y moderni-
zacion a lo largo del tiempo, hasta su cul-
minacion en la presidencia de Eloy Alfaro;
el ferrocarril ha desempefnado un papel fun-
damental en la conectividad y el transporte
de mercancias y pasajeros; | proyecto del
ferrocarril se destaco por promover la Unién
Nacional y por ser uno de los eventos mas
significativos en la historia de Ecuador.

El tren transandino del Ecuador

Indudablemente, la construccion de la li-
nea férrea en Ecuador durante los siglos
XIX'y XX se destaca como una de las obras
mas impresionantes de la época, para mu-
chos, este proyecto parecia imposible; sin
embargo, el Ferrocarril Trasandino es un
claro ejemplo de que todo puede lograrse
con dedicacion y perseverancia. Harman
(2003) afirma: “Seria dificil encontrar en al-
guna otra parte del mundo otro ferrocarril
tan pequeno, tan necesario y tan vital para
toda la vida oficial, politica y econdmica de
un pais. Por su corta linea corre la sangre
vital de la nacion” (p.3).

Segun Hidalgo (2016). “El proyecto de
construccion nacional del presidente con-
servador Gabriel Garcia Moreno, a pesar
del fanatismo catdlico del personaje, puede
ser calificado de progresista en ciertos as-
pectos: en primer lugar, disefié un Estado
basado en un orden juridico, econémico y
fiscal” (s/p). Asimismo, se buscé fortalecer
la cohesion tanto social como territorial.

RECIAMUC VOL. 8 N¢ 2 (2024)



EL TREN DEL SUR DE ELOY ALFARO

En el afio 1860, Gabriel Gregorio Garcia
Moreno, uno de los presidentes mas con-
trovertidos de la historia del pais debido a
sus ideas y estilo de gobierno radicalmente
diferentes, se destaco por su ferviente cato-
licismo y su deseo de integrar la influencia
de la Iglesia Catdlica en el progreso nacio-
nal. Esta postura generd tanto admiracion
como descontento, lo que resultd en varios
conflictos y hasta intentos de asesinato en
su contra. A pesar de esto, Garcia Moreno
dejo un legado importante en la historia de
Ecuador, incluyendo varias frases iconicas,
Harman (2003) identifico esta frase “Los
enemigos de Dios y la Iglesia pueden ma-
tarme, pero Dios no muere” (p.8).

Garcia Moreno, considerado un presiden-
te ejemplar por algunos y un dictador por
otros, mantenia un ideal firme: promover la
unificacion entre las regiones Costa y Sie-
rra. Su objetivo era mejorar el comercio y la
comunicacion mediante la implementacion
de un medio de transporte, especificamen-
te un ferrocarril; Harman (2003) menciona
que “Hay tres cosas que hacen grande vy
préspera a una nacion: tierras fértiles, talle-
res atareados y facilidad de transporte de la
gente y las cosas de un lugar a otro” (p.9).
Durante ese periodo histérico, la ausencia
de un sistema ferroviario se consideraba un
indicador de escaso desarrollo en un pais.
Después de una década de planificacion y
financiamiento, el tan esperado ferrocarril,
en 1871 en un pueblo de nombre Yaguachi,
cerca de Guayaquil se comenzd a construir
el llamado “Ferrocarril del Sur”.

Segun Ponce (2019) expresa que “Ecuador
necesitaba un medio de transporte eficiente
que acorte las distancias entre las regiones
con mayor afluencia comercial, [...] para
que exista mayor intercambio econémico,
[...] era necesario innovar y transformar al
Ecuador la unica manera viable fue; aseme-
jarnos a Europa” (p.3), determinando asi a
los ferrocarriles como importantes y de gran
ayuda para el desarrollo social y econémi-
co, gracias a esto, Garcia sintié la necesi-
dad de incluir este proyecto a Ecuador.

RECIAMUC VOL. 8 N2 2 (2024)

No obstante, la construccion del ferrocarril
enfrentd numerosos obstaculos que gene-
raron criticas y contratiempos significativos,
uno de los principales problemas fue la dis-
ponibilidad de mano de obra, en la Costa
ecuatoriana, la poblacion era escasa, lo
que dificultaba encontrar suficientes traba-
jadores, mientras que los habitantes de la
sierra, en su mayoria indigenas, no podian
adaptarse a las condiciones de vida en la
costa, incluyendo el clima, la alimentacion,
la altitud y los riesgos naturales. Ademas, el
clima representaba otro desafio importante,
ya que las intensas lluvias e inundaciones
destruian lo poco que se avanzaba.

Seinicio el proyecto “el 31 de enero de 1873,
el Banco del Ecuador concede el primer
préstamo de 80.000 mil libras esterlinas, al
interés del 9% anual, para la construccion
del ferrocarril” (BRAVO & ROJAS, Vicente,
1992, p.62). En la realizacion de la linea fé-
rrea, se contraté a los ingenieros Curtis y
Merill, los cuales negociaron la construccion
a un costo de 3'700.000 pesos, precio que
se salia del presupuesto del Estado. Garcia
(1873) intuyd y afirmdé que “el ferrocarril co-
menzara a servir desde enero de 1875. Su
extension sera de 140 kilémetros, la mayor
parte en llanura” (p.8).

Se adquirieron las dos primeras locomoto-
ras compradas en Estados Unidos que cir-
cularian por la via que se estaba ejecutan-
do, “las locomotoras fueron llamadas Quito
y Guayaquil” (Nieves, 2012, p.12). Las mis-
mas que “funcionaban [...] y proporciond
empleo a mas de 250 personas”. (Sevilla,
1993, p. 10-11). De esa manera, segun
Clark (2004) da a conocer que “La primera
locomotora en el pais rodo el 18 de julio de
1873 desde la estacion de Yaguachi” (p. 37)

Gabriel Garcia Moreno, fallece el 6 de agos-
to de 1875, en manos de Faustino Rayo Le-
mus en medio de una confabulacion de sus
enemigos el partido liberal, debido a este
acontecimiento el proyecto de la construc-
cion de la linea férrea y la adquisicion del
ferrocarril transandino quedoé en pausa, te-

513

[Ood



\

/

35

mu

recCi

CHASI NARANJO, M. E., PLACENCIA GOMEZ, J., FLORES CHIZA, E. K., & ALBAN PALOMINO, G. G.

niendo solo 45 km de trazo. lo construido,

|Ip COn su muerte, termino la historia de un pre-

sidente con grandes ideales, pero también
CON NUMErosos enemigos. La construccion
del ferrocarril se detuvo en ese momento.
Tras la muerte de este controvertido lider,
varios presidentes ocuparon el poder, pero
ninguno logré avanzar significativamente en
la obra del ferrocarril. A pesar de ello, la via
férrea logro extenderse hasta Chimbo, ubi-
cado al pie de los Andes, a una distancia de
70,80 km desde Yaguachi.

Cabe recalcar que este proyecto del ferro-
carril empezé con la ideologia de Garcia de
la unificacién nacional mediante un nuevo
servicio de transporte que mejore las con-
diciones de la poblacion ecuatoriana, asi
Cadena (2012) lo afirma:

Desde sus inicios el ferrocarril ecuato-
riano se construy6 con la vision de ser
simbolo de unidad nacional, el ser res-
ponsable de la prestacion del servicio
de transporte masivo de pasajeros y
carga por via férrea lo convirtid en un
eje primordial para el desarrollo del
pais. (p. 34).

José Maria Placido Caamafo, el cual gober-
né desde 1883 hasta 1888, logré avanzar
con este proyecto durante su mandato, eje-
cutd 82 km de via férrea “del tramo “Chim-
bo” hasta “Simbabe” 82 km de via, en un
plazo de 4 anos con un costo de 2’400,000
sucres, [...] llevé al ferrocarril desde Yagua-
chi hasta Duran” (Rosales, 2021, p. 4).

Es por eso que, Castro (2006) argumenta
que “La construccion histérica de la via fé-
rrea nacional constituyé un evidente punto
de convergencia que aglutind voces que
sobrepasaron convicciones politicas, con-
formaciones sociales, y formas de pensa-
miento de la época” (p. 13).

En 1884, José Maria Placido Caamano, del
partido Conservador, ascendié al poder y
mostrd un profundo interés en el Ferroca-
rril del Sur. Para revivir el proyecto, contratd
a la empresa Kelly Company, liderada por
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Marcos Jameson Kelly, para supervisar la
construccion del ferrocarril ecuatoriano. En
ese momento, la obra estaba completamen-
te abandonada, los materiales eran obsole-
tos y algunas partes de la via férrea estaban
deterioradas. Ademas, no se disponia del fi-
nanciamiento necesario para continuar con
la obra. Con la ayuda de capitalistas guaya-
quilenos y mas tarde bancos europeos, se
adquirieron nuevas maquinarias y materia-
les para reanudar la construccion.

Segun los términos del contrato estableci-
do por Kelly, se estipulaba que la obra se
completaria en un plazo de cuatro anos, en
1887, Kelly tomo la decision de extender la
via férrea en otra direccion, construyendo
un tramo de retorno hacia Duran, un pue-
blo cercano a Guayaquil. En este punto, la
longitud total de la via férrea superaba los
100 km desde Yaguachi. Sin embargo, la
escasez de mano de obra continuaba sien-
do un problema que afectaba el avance de
la construccion del ferrocarril ecuatoriano.
Aunqgue se planeaba traer trabajadores chi-
nos para resolver este problema, el gobier-
no desaprobo la iniciativa.

En 1888, se vivid un momento critico para
el avance del ferrocarril, ya que la construc-
cion fue suspendida y la Kelly Company
se declard en quiebra. La realizacion de la
obra parecia cada vez mas dificil, dado que
los gobiernos ecuatorianos habian estable-
cido alrededor de doce consorcios para la
construccion del ferrocarril, pero todos fra-
casaron. Antonio Flores Jijon, uno de los
presidentes de Ecuador, se encontraba en
el poder en ese momento.

Harman (2003) afirma que “Si algun dia
algun magistrado llega a coronar la obra,
ese magistrado sera mas grande que los
Andes” (p.22). EI 5 de junio de 1895 se dio
la Revolucion Liberal, siendo un importante
paso para que el Ecuador se encamine ha-
cia el capitalista, ademas de transformarse
en Estado laico, o que provocd cambios
en la superestructura social. A partir de ahi,
sus objetivos bien planteados eran cuatro:

RECIAMUC VOL. 8 N¢ 2 (2024)
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las relaciones con la iglesia, obras publicas,
paz interna y externa, y sobre todo la con-
tinuacion de la construccion del ferrocarril.

Sin embargo, sus politicas radicales y su
laicismo provocaron tensiones con secto-
res conservadores y la Iglesia Catélica. Su
gobierno se caracterizé por enfrentamien-
tos politicos y conflictos con la Iglesia y la
oligarquia conservadora. Alfaro es consi-
derado un héroe nacional en Ecuador y su
legado sigue siendo influyente en la politica
del pais. Asi lo afirma Ponce (2019) El libe-
ralismo dio “un paso abismal en la transfor-
macion de la politica del Estado, dando un
cambio de manos del poder, ya latifundistas
dejaron el poder y paso todo el control a la
burguesia [...] campesinado y grupos po-
pulares urbanos” (p. 25)

“Su gobierno ocup6 “gran parte de sus es-
fuerzos, al querer [...] el desarrollo del pais.
En general su idea del ferrocarril era tan
grande que sostenia que, si no se triunfa-
ba en su ‘proyecto redentor’, la revolucion
liberal no tendria sentido”. (Duréan, Gross,
Lopez, Montenegro, & Villagbmez, 2010,
p.p. 262, 263), Alfaro nombrd al proyecto
como “redentor”, debido a que tenia como
objetivo la comunicacion y comercio eficaz
entre regiones, ademas de que cumplia con
los requisitos que se necesitaban para el
desarrollo del pais y llegar al capitalismo,
dejando las antiguas maneras de economia
y sociedad.

La obra estaba retrasandose tres decadas
atras y Alfaro pudo ejecutarla por comple-
to. Frente a las oposiciones, Alfaro (1903)
expresd “Los Congresistas conspiradores
tornaron por bandera anular el contrato fe-
rrocarrilero, que era sagrado para la Nacion
respetar, y se entregaron a la tarea de difa-
mar mi Gobierno. Yo les retribuf las ofensas
gratuitas, colmandolos de amplias garan-
tias personales” (p. 5).

Sin embargo, en las cartas que elaboro6 Eloy
Alfaro, se observa que el 27 de septiembre
de 1898 Alfaro manifestd en el Congreso
ecuatoriano lo siguiente:

RECIAMUC VOL. 8 N2 2 (2024)

La ausencia de un sistema ferroviario
que enlace la costa con el interior ha
sido un impedimento para el avance
genuino desde los inicios de nuestra
nacion. Esta falta limita las oportunida-
des, desaprovecha habilidades y deja
a muchas areas en la periferia econo-
mica y social. (p. 5).

En ese mismo contexto, Alfaro (1898) ex-
presa que “Sin ferrocarril, pues, he tenido
siempre para mi que es efimera toda revolu-
cion; ineficaz, risible todo conoto de progre-
so; y de ahi que mi suefio, mi delirio, mi uni-
CO programa esta concretado en este solo
término: jFERROCARRIL!” (Alfaro, Discurso
en el Congreso Nacional, 1898 citado por
Clark, 2004). De esta forma poniendo en
claro que el desarrollo del pais estaba so-
lamente entorno al ferrocarril, atribuyendo
gue la construccion de la linea del ferrocarril
se iba a continuar hasta finalizarlo. Rosales
(2021) afirma que el Proyecto de unidad na-
cional “... y una serie de transformaciones
politicas y sociales, nos permite decir que
el gobierno liberal, cumplié en gran medida
con sus objetivos y su compromiso histori-
co” (p. 20). De igual forma, Cadena (2012)
expresa “La construccion solo tomoé forma
cuando el general Eloy Alfaro lleg6 a la pre-
sidencia en 1895” (p. 35)

Sin embargo, tenemos que mencionar que
no fue solo mérito de Eloy Alfaro, el promo-
tor que inici6 el proyecto fue Gabriel Gar-
cia Moreno, asi lo afirma Garcés (1989) “...
cierto es que no fue idea original de Alfaro
y que ya Garcia Moreno habia empezado
la obra, pero el mérito de Alfaro esta en el
gran impulso que dio a la obra para su pron-
ta terminacion” (p. 31) atribuyéndole a Eloy
Alfaro, presidente del Ecuador, que llevo a
cabo la construccion de las lineas férreas
del pais y sus ferrocarriles.

Harman (2003) afirma: “Archer fue criado
en ese mundo de cambios, y lo que mas
aprendi6 en su adolescencia fue como con-
vertir un Mundo Viejo en un Mundo Nuevo”
(p.23). EI 9 de marzo de 1897, Archer Har-
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man llegd a Guayaquil y emprendié un viaje

y de doce dias a Quito, durante el cual pudo

estudiar la geografia del pais y desarrollar
sus ideas sobre la construccion del ferroca-
rril. EI 17 de junio de 1897, se firmd el con-
trato entre Eloy Alfaro y Harman, en el cual
se estipulaba un presupuesto de 17 millo-
nes en oro para la finalizacion de laobray la
reparacion de las vias. Posteriormente, los
hermanos Harman establecieron la empre-
sa Guayaquil and Quito Railway Company
para dar inicio a las obras.

Uno de los problemas previos a la construc-
cion del ferrocarril por los hemanos Harman
fue la deuda externa de Ecuador, la cual,
habilmente, Archer cancelo y obtuvo finan-
ciacion tras ir a Londres, siendo trascen-
dental para la construccion del ferrocarril.
De igual forma, éste contratd a empresas
expertas en ferrocarriles para que respalda-
ran este proyecto: South American Railway
Construction Company fue vital. También,
William F. Shunk, un norteamericano que an-
tes ya habia visitado Ecuador para realizar
estudios sobre el Ferrocarril Intercontinental
que se deseaba realizar, que vaya desde
Norteameica a Sudamerica. Fue designado
como jefe de la G&Q.

En 1899, se reinicid la construccion del fe-
rrocarril tras superar todas las adversida-
des que se presentaron previamente. Para
la continuacion de la construccion, se trajo
a trabajadores jamaiquinos, ya que, la mano
de obra seguia siendo el principal problema
para el progreso del ferrocarril. La obra avan-
zaba de forma correcta, las lluvias torrencia-
les afectaban a las vias férreas en la Costa,
pero eran repuestas con facilidad. Parecia
que el ferrocarril estaba dominando a los An-
des, pero llegd un tramo de la via, en el km
131, una pared de roca vertical, “La Nariz del
Diablo”, un obstaculo demasiado dificil que
ponia a prueba las habilidades de Harman.

Pese a las dificultades del relieve andino,
se supero este tramo; sin embargo, muchos
trabajadores murieron por la peligrosidad
del lugar de trabajo o por las distintas fie-
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bres que se propagaban con facilidad. De
hecho, una de las victimas de estas enfer-
medades, fue John Harman, el cual enfer-
mo y decay6 velozmente. La epicidad de
la contruccion fue tal que ese tramo, se lo
conocio como “Los Zigzag de la Nariz del
Diablo” por la forma de sus vias férreas.

En 1901, elferrocarrilllegd a Riobamba, el sue-
fio cada vez parecia estar mas cerca; pero la-
mentablemente Eloy Alfaro fue destituido del
poder y su sucesor fue el General Leonidas
Plaza, el cual, continud con la supervision de
una parte de la construccion del ferrocarril.
Pero la Unica persona que tenia que estar al
mando en la finalizacion de la obra fue Alfa-
ro. Siete afilos mas tarde, exactamente el 25
de junio de 1908, arribaba el primer ferrocarril
de Guayaquil a Quito (Chimbacalle) en me-
dio del jubilo y asombro del pueblo quitefio,
el suefio se logro, Garcia Moreno lo concibid,
Harman lo financio y Alfaro lo realizd, Quito y
Guayaquil se unificaron.

Es verdad que la construccion del ferro-
carril dej6 a Ecuador con una deuda con-
siderable, pero el progreso social del pais
experimentd una mejora notable. La conec-
tividad, el comercio y los viajes, que antes
del ferrocarril parecian inimaginables, se
hicieron realidad, lo que llevd a Ecuador a
ser reconocido a nivel regional y mundial.
Segun Crespo (1933) afirma: “Garcia Mo-
reno y Alfaro, practicamente tenian las mis-
mas resoluciones optimistas y herdicas en
la campana ferrocarrilera, cuyo triunfo final
es el fruto simbdlico de estos dos genios de
la politica ecuatoriana” (p.7). Dejando una
huella en la historia del pais y en el desa-
rrollo socioeconomico de los ecuatorianos.

Consecuencias de la construccion de la
linea del ferrocarril

Una vez terminados los tramos de via férrea
en el Ecuador, se logré con el objetivo de
unir las regiones principales de la Costa y
Sierra, ademas de unir los pueblos olvida-
dos del Ecuador, permitiendo asi el trans-
porte seguro y eficaz en la época del siglo
XX, Salvador (2001) expresa:
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El proyecto contempla la renovacion total de
la superestructura vial con la colocacion de
balasto, durmientes de hormigon, eclipsas,
fijaciones, largos rieles soldados y aparatos
de via, reparacion y adquisicion de equipo
tractivo y rodante y adquisicion de un nuevo
sistema de telecomunicaciones para el con-
trol de movimiento de trenes. (p. 75).

Asi pues, el tren, a pesar de enfrentar obsta-
culos, consiguio alcanzar el objetivo primor-
dial fijado desde el inicio con Gabriel Garcia
Moreno y su culminacion con Eloy Alfaro.
De acuerdo con Isaac Barrera, el ferrocarril
también se prevé que impulse un cambio
significativo en areas como el comercio, la
educacion, la cultura y la economia.

Segun Estrada (2008) “La idea de esta-
blecer ferrocarriles en el Ecuador fue pro-
puesta por Vicente Rocafuerte Bejarano
-en- 1830, cuando retorno al pais luego de
pasar varios anos en Europa y experimentar
los comienzos de la instalacion de ferroca-
rriles en Inglaterra” (p. 3). Nada de esto se
pudo cumplir, pero con el pasar del tiempo
Garcia, Caamano y Alfaro, lograron plasmar
la idea. Ocasionando cambios notorios en
la sociedad ecuatoriana:

e Cambios politicos

Gracias al ferrocarril existid mejorias en el
comercio, influyendo especialmente en la
burguesia costefia, enfocado en los ban-
queros, los cuales tuvieron lugar entre los
afnos 1910 y 1920, que lograron tener parti-
cipacion politica en el periodo que se deno-
mino “época plutocratica”

e Cambios sociales

La mejora en la movilidad humana gracias
al ferrocarril provocd importantes transfor-
maciones histéricas, anteriormente, las co-
munidades estaban aisladas debido a las
barreras sociales y la escasa accesibilidad;
sin embargo, la expansion del ferrocarril
facilité la interaccion entre estas comunida-
des, promoviendo un intercambio cultural y
social méas dinamico.

RECIAMUC VOL. 8 N2 2 (2024)

El ferrocarril alterd los patrones de migra-
cion al permitir a las personas desplazarse
facilmente entre diferentes regiones. Este
flujo migratorio contribuy6 a la diversidad
cultural en diversas areas del pais, enrique-
ciendo asi la identidad nacional. Ademas,
tuvo un impacto positivo en el acceso a ser-
vicios esenciales como educacion, salud y
comercio. La eficacia del transporte ferro-
viario no solo redujo los costos y tiempos de
viaje, sino que también estimuld el comercio
tanto a nivel nacional como internacional.

e Cambios culturales

La union entre las regiones a través del fe-
rrocarril facilité un mejor flujo de comercio,
lo que a su vez promovio la conexion e in-
tercambio cultural entre las distintas zonas
geograficas del Ecuador, como es la Sie-
rra y la Costa el ferrocarril nunca llego a la
Amazonia, pero si influyo en dicha region.
La migracion que se observaba en Ecuador
durante el siglo XX contribuy6 a una diver-
sidad cultural considerable, enriqueciendo
asi el panorama cultural del pais.

Cadena (2012) afirma, “mejora en las rela-
ciones comunitarias de la zona, fomento de
la conciencia social, incremento y fortaleci-
miento de su cultura e identidad y mejora
en los niveles de asociatividad” (p. 86). La
transformacion en la movilidad no solo afec-
t6 la vida diaria, sino que también tuvo un im-
pacto significativo en las costumbres y mo-
dos de vida de las comunidades; ademas,
esta infraestructura contribuy6 al desarrollo
del arte, la literatura y la musica, ya que, la
interaccion entre diversas comunidades a lo
largo de las vias ferroviarias dio lugar a nue-
vas perspectivas y expresiones culturales.

e (Cambios econdmicos

El ferrocarril aporté en la reducciéon de los
costos y tiempos de viaje, lo que, a su vez,
estimulé de manera notable tanto el comer-
cio interno como el externo. Mino (2008),
sobre este acontecimiento expresa, “...pro-
ceso de cambio del eje productivo del pais
desde la Sierra centro-norte hacia la Costa
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centro-sur. Las inversiones se localizaban

_|||, en - los principales rios en donde se produ-

cia un cacao con un aroma muy apreciado
en el mercado europeo” (p. 21). La cone-
xion ferroviaria no solo agilizé el transporte
de mercancias de manera rapida y eficien-
te, sino que también promovid una diversi-
ficacion econdémica en las areas a lo largo
de su ruta.

La capacidad de comercializar productos
locales de forma mas efectiva estimuld una
variedad de actividades econdmicas en
estas regiones, lo que contribuy6 a la ex-
pansion y fortalecimiento de la base eco-
némica del pais. Ademas, la construcciony
operacion del ferrocarril generaron empleo.
La demanda de mano de obra durante la
construccion y el funcionamiento continuo
del ferrocarril tuvieron un impacto positivo
en las oportunidades laborales en las regio-
nes conectadas, mejorando significativa-
mente el panorama laboral local.

Reafirmando esto Cadena (2012) expresa,
“la dinamizacion de las economias locales,
mejores niveles de comunicacion y trans-
porte entre ellas, fuente de empleo signifi-
cativa”. La existencia del ferrocarril podria
haber influido en la percepciéon de Ecuador
como un destino atractivo para la inversion
extranjera, especialmente en sectores re-
lacionados con el transporte y la logistica,
asimismo que contribuya al crecimiento
sostenible y al fortalecimiento de la econo-
mia ecuatoriana.

Reflexion

A lo largo de esta investigacion, se han
identificado diversas oportunidades y limi-
taciones, especialmente en relacion con los
meétodos empleados para profundizar en te-
mas histéricos de gran relevancia. Uno de
los métodos mas utilizados fue la compa-
racion y contraste de varias fuentes, lo que
permitio establecer una idea central sobre
el tema con mayor fiabilidad y precision.
Para ello, se cotejaron los estudios de di-
ferentes historiadores y autores cercanos a
las figuras involucradas en la construccion
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del ferrocarril, logrando asi una perspectiva
compartida por varios expertos. Ademas,
se empled la delimitacion del hecho histori-
co, centrando el andlisis principalmente en
los aspectos relacionados con la construc-
cion del ferrocarril.

La confiabilidad de las fuentes utilizadas
en investigaciones histéricas se verifica
mediante la comparacion de informacion
proveniente de diversas obras. Cuando va-
rios puntos de vista coinciden, el valor de
veracidad de las fuentes aumenta; en caso
contrario, la credibilidad disminuye. Esto se
debe a que, con frecuencia, los historiado-
res enfrentan la falta de fuentes que corro-
boren un hecho histérico especifico, lo que
los lleva a interpretar los datos disponibles,
como en el caso de las reuniones entre los
presidentes ecuatorianos y los ingenieros
estadounidenses. La funcion del historiador
es, en ultima instancia, reconstruir el pasa-
do para comprender el presente.

Conclusion

La creacion del Ferrocarril del Ecuador no
solo modifico el sistema de transporte, sino
que también dejo un impacto profundo en
la sociedad, la politica y la economia del
pais, generando cambios duraderos. La
construccion de la linea ferroviaria a inicios
del siglo XX se convirtié en un catalizador
de transformacion que marco significativa-
mente el desarrollo del pais. Este proyecto
ambicioso no solo mejord la movilidad y la
conectividad, sino que también influy6 en el
crecimiento econdmico y alterd la dinamica
social de la nacion.

La integracion regional facilitada por el fe-
rrocarril fomento la interaccion entre comu-
nidades previamente aisladas, promovien-
do un intercambio cultural y contribuyendo
a la construccion de una identidad nacional.

El crecimiento de poblaciones alrededor de
las estaciones de tren y el surgimiento de
nuevos centros urbanos destacan el papel
del ferrocarril en el desarrollo urbano. En el
ambito econdémico, la eficiencia del transpor-
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te ferroviario potencié el comercio, genero
empleo y diversificd la economia en las regio-
nes conectadas. Esto impulso el florecimiento
de nuevas industrias y mejoro el acceso a ser-
vicios basicos y oportunidades educativas.

En el plano social, el ferrocarril actué como
un conector, derribando barreras y facilitan-
do la interaccion entre diferentes estratos so-
cioecondmicos. Ademas, el acceso mejora-
do ala educaciony la cultura ayudoé a formar
una sociedad mas informada y participativa.

Asi, la construccion del ferrocarril en Ecua-
dor no solo revolucioné el transporte, sino
que también molded la evolucion de la so-
ciedad, marcando un hito en la integracion
regional, el desarrollo econémico y la cohe-
sion cultural del pais en los primeros anos
del siglo XX. Este legado perdura como
prueba del poder transformador de las in-
fraestructuras clave en la configuracion del
curso histoérico y social de una nacion.
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