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Introduccion

En el siglo XIX, Ecuador no contaba con un adecuado sistema vial que conectara a todas
las ciudades y pueblos pertenecientes a las regiones Costa y Sierra. Los pocos caminos
que existian en esa época eran muy inestables, peligrosos y solo podian ser transitados
por medio de caballo o mula. Sin embargo, en el mandato del presidente Gabriel Garcia
Moreno se penso en construir una red ferrocarrilera que uniera la Costa con la Sierra, con
el fin de modernizar la forma de transportarse de una ciudad a otra, reducir tiempos de

viaje y mejorar la economia interna del pais.

Desde la presidencia de Garcia Moreno hasta la de Luis Cordero solo se realizd una
pequefia via que conectaba los poblados de Duran con Chimbo. Sin embargo, las
dificultades que se presentaron durante la construccion como: el deterioro de los
materiales, los factores climaticos, y la falta de inversionistas extranjeros que no estaban
interesados en prestar su capital para realizar esta obra, ocasionaron el abandono de la

construccion de la via férrea.

No obstante, con la llegada de los liberales al poder ejecutivo en el afio de 1895, se retoma
el proyecto a cargo del presidente Gral. Eloy Alfaro. Este tenia la idea de que el tener un
ferrocarril podria mejorar la movilidad comercial y de pasajeros de la Costa y la Sierra,
con el objetivo de impulsar el intercambio comercial entre estas regiones, ademas de

forjar una “integracion nacional” y alcanzar el desarrollo nacional.

Tras las negociaciones efectuadas con el inversor norteamericano Archer Harman en
1896 y la firma del contrato de la obra en 1897, se empezd la reconstruccion de la antigua
via, con el fin de mejorar el ascenso de los trenes desde la latitud costera hasta la cordillera
andina. Entre 1898 y 1899 la linea férrea avanzo desde Duran hasta Bucay, de ahi en
adelante los trabajadores se encontraron con la dificultad de avance de la via hacia la
provincia de Chimborazo, debido a la inestable geografia del sector, era muy irregular, y
a esto se le sumaba la falta de mano de obra para continuar con el avance del proyecto.

Ante esta situacion Archer Harman y el gobierno ecuatoriano se vieron en la necesidad



de contratar obreros provenientes de Jamaica, una pequefia colonia inglesa ubicada en

Centroamérica, con el fin de continuar con los avances hacia el poblado de Chimbo.

Es asi que este trabajo se centrara en el analisis de la participacion de la mano de obra
jamaiquina en la construccion del ferrocarril ecuatoriano, visto desde los procesos de
maltrato y discriminacion a los que fueron sometidos estos obreros en los distintos lugares
de trabajo y los campamentos instaurados por la Guayaquil & Quito Railway Company a
lo largo de la via férrea. Ademas, con este trabajo se pretendera determinar la importancia
y accion de esta poblacidn lejos de la historiografia oficial que existe sobre el Ferrocarril
del Sur.

Para esta investigacion, se han planteado dos preguntas que permitiran analizar el
contexto de trabajo y cotidianidad de los jamaiquinos en la construccién del ferrocarril
ecuatoriano. Estas son: ¢Por qué razones se transportd, vinculé y maltratd a los
trabajadores jamaiquinos en la construccion del ferrocarril ecuatoriano entre los afos
1900-1902?, y ¢ Cuales son los imaginarios que se generaron sobre esta poblacion? Estas
preguntas servirdn de guia para analizar los distintos procesos de maltrato y

discriminacion generados en los campamentos y lugares de trabajo.

Con la primera pregunta se pretende cubrir el tema de contratacion y traslado de los
jamaiquinos desde Kingston hasta Ecuador, estas negociaciones se llevaron entre Archer
Harman (presidente de The Guayaquil & Quito Railway Co.), James P. McDonald (duefio
de la empresa McDonald Company) y, en menor participacion, el gobernador de Jamaica
August W.L. Hemming. Para el analisis de este tema, se utilizara el concepto de

migracion generado por la socidloga Cristina Blanco. Esta define a la migracion como:

“...un proceso que abarca tres subprocesos: la emigracion, la inmigracion y el retorno.”

(Miclota Ledn, 2005)

Blanco sefiala a la emigracion como el acto de abandonar el lugar de origen; la
inmigracion como la llegada y asentamiento de un individuo u poblacién en otra localidad

y el retrond como la accion de regresar al punto de partida. Para el caso de estudio, este



modelo nos permite ver la salida de los obreros desde Jamaica, pasando por su arribo a

Ecuador hasta el retorno de algunos jamaicanos hacia Kingston, su lugar de origen.

En cuanto al tema de maltrato, este serd analizado desde el concepto de clase, planteado
por E.P. Thompson, que define a la clase como (Thompson, 1991): “La clase ocurre [se
hace observable] [aparece] cuando algunos hombres, como resultado de experiencias
comunes (heredadas o compartidas), sienten y articulan sus intereses tanto en la relacion
entre ellos como en la relacion contra otros hombres cuyos intereses son diferentes de los
de ellos (y generalmente opuestos).” Con esto se pretende examinar las relaciones
laborales que se dieron entre los trabajadores y supervisores estadounidenses en el marco

de los trabajos y avances del ferrocarril desde la poblacién de Chimbo hasta la de Alausi.

Mientras que para la segunda pregunta se tomaran los conceptos de raza, establecido por
el historiador jamaicano Tony Bouges y el concepto de imaginario racial, elaborado por
el historiador inglés Alan Knight. Bouges realizé un estudio de la concepcion de los
términos de raza y clase social en la sociedad jamaiquina desde el siglo XVI hasta
mediados del siglo XX, este define a la raza como: “... una unidad estructurada muy
compleja que existe a causa del modo de produccién imperante en Jamaica. En esa unidad
estructurada, hay momentos en los cuales una determinante juega un papel mas
importante que la otra.” Esto sera pertinente para tratar el tema de discriminacion racial

que se daba por parte de los supervisores norteamericanos. (Bouges, 1983)

En cambio, el concepto de imaginario racial de Knight se centra en el analisis de las ideas
0 percepciones que se tiene sobre un grupo determinado de personas. Knight (2013)
define a la ideologia racial como ideales o preceptos que se tiene un grupo de personas
sobre otro, estos ideales se generan a través de la observacion de caracteristicas
bioldgicas, sociales, culturales, etc., esto se puede analizar desde el nacimiento de una
persona, pasando por sus procesos de cambio biolégico hasta su muerte. Este concepto
nos sirve para analizar los discursos raciales de algunos funcionarios estatales, con el fin
de observar los comentarios que tenian respecto a la presencia de la poblacion jamaiquina

en Ecuador.



Por ultimo, cabe mencionar que el motivo por el cual se ha tomado esta periodizacion del
presente estudio, tiene que ver con el analisis de algunas investigaciones realizadas por
los historiadores Roberto Crespo (1933) o Eleodoro Portocarrero Clark (2016), que se
apoyan en la historia corte tradicional (corriente historiografica que se centra en la
descripcion y narracion de los hechos histéricos). Estos registran a este acontecimiento
dentro de los afios 1900-1902, debido a que, durante este lapso de tiempo los jamaiquinos
trabajaron y se instalaron en los campamentos ubicados en el tramo Bucay-Alausi y se

registran los avances que se realizaron en la provincia de Chimborazo.

Las fuentes primarias que se van a utilizar para el desarrollo del presente tema, se dividen
en: informes del Ministerio de lo Interior de Ecuador, Informes del Consulado Britanico
ubicado en la ciudad de Guayaquil y diarios de la época como El Telégrafo y El Tiempo,
ambos publicados en la ciudad de Guayaquil. Las primeras fueron localizadas en el
Archivo Nacional del Ecuador y el Archivo Nacional de Ecuador Seccién Alausi.

Mientras que los informes consulares que se encuentran en el fondo Archivos Extranjeros
del Archivo del Ministerio de Cultura de Ecuador y los periddicos se encuentran en el
Fondo de Prensa Antigua del Repositorio Digital de la Biblioteca Nacional de la Casa de

la Cultura de Ecuador.

Los informes del Ministerio de lo Interior exponen varios altercados que se dieron en el
poblado de Alausi, entre obreros y policias del sector, ademas de solicitar la presencia y
control de la Policia Nacional en los alrededores de los campamentos y sitios de
construccion del ferrocarril. Mientras que los informes consulares develan los maltratos
e inconvenientes gque tuvieron los jamaiquinos con la policia, ademas de los incidentes
que los trabajadores tenian con los supervisores e ingenieros norteamericanos. Por Gltimo
las ediciones de los diarios El Telégrafo y el Tiempo, contienen informes y opiniones
sobre los avances que se llevaban a cabo en el sector de Alausi, ademas de generar varios

argumentos en contra se la presencia jamaiquina en Ecuador.

Ahora, en cuanto a la estructura de este trabajo, se desarrollaran 3 capitulos, el primer
capitulo tratara sobre la cuestion contextual previa a la llegada de los jamaiquinos a
Ecuador, desde la firma del contrato de la construccién del ferrocarril ecuatoriano entre
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Archer Harman y el gobierno liberal de Eloy Alfaro, seguido por el analisis de los estudios
y evaluaciones de la antigua via del ferrocarril construida entre 1873-1895, después se
observara el inicio de los trabajos de la via férrea desde el poblado de Duréan hasta el
pueblo de Bucay. Al final se revisara los inconvenientes geogréaficos y laborales que se

generaron en el sector de Bucay y Chimbo.

El segundo capitulo se centrara en la migracion y la llegada de los jamaiquinos a Ecuador.
A manera de introduccion, se revisara el contexto de los jamaiquinos y su experiencia
laboral en otros paises como Cuba o Puerto Rico, debido a que, a finales del siglo XIX e
inicios del XX, la mano de obra jamaiquina tuvo una alta demanda en el ambito de la
construccion de obras pablicas, puesto a que estas personas tenian una gran fuerza fisica

y una mayor eficacia al momento de realizar tareas de tipo fisico.

Luego, analizara la contratacion efectuada entre Archer Harman y James P. McDonald,
gerente de la compafiia McDonald Company, que facilito la contratacion y movilizacién
de obreros a la Guayaquil & Quito Railway Co. Por ultimo se analizara la vinculacién de

estos obreros en el tramo que fue desde Bucay hasta el poblado de Alausi.

Mientras que, el ultimo capitulo tratara sobre los imaginarios raciales que se generaron
un torno a la llegada de los jamaiquinos. Este punto es importante para la investigacion,
ya que aqui se podra observar las opiniones y estereotipos, positivos y negativos, que se
generaron sobre esta poblacién y desembocaron en la discriminacion racial generada por
los ingenieros y supervisores en contra de los jamaiquinos. Para ello, se utilizara el
concepto de imaginario racial de Alan Knight, que nos permitira visualizar las ideas que

los funcionarios del gobierno y algunos periodistas sobre esta poblacion

Por ultimo, se examinara las tareas a las que fueron asignados al momento de laborar en
la via ferrea, asi como las condiciones de vida, salarios y los maltratos que sufrieron en
la obra durante los afios 1900-1902, todo esto apoyado en los informes producidos por el

Consulado Britanico.

Es asi que la conclusion de este trabajo de investigacion tratara de visibilizar los

problemas de racismo y discriminacion que sufrio la poblacion jamaiquina visto desde
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las relaciones laborales y de control social que se generaron entre los obreros y los
supervisores y policias gque se dieron en los campamentos y lugares de trabajo de la linea

férrea en el sector Bucay-Alausi.

Contexto previo a la llegada de los trabajadores jamaiquinos a Ecuador



El ferrocarril trasandino fue una de las obras mas importantes en la historia de Ecuador,
puesto que ayudd a fortalecer la economia del pais mediante el intercambio de productos
entre las regiones litoral y andina, se mejoraron los tiempos de traslado entre las ciudades
serranas y costefias (especialmente entre Quito y Guayaquil), y, sobre todo, se modernizé
el sistema de transporte y vialidad ecuatoriano, ademas de impulsar el desarrollo nacional

del pais.

Esta idea surgio durante el segundo periodo presidencial de Gabriel Garcia Moreno
(1869-1875), especificamente en el afio 1874 y continto desarrollandose en la presidencia
de José Maria Caamarfio (1883-1888) en 1885. Durante esos periodos se ejecutd una via
férrea que fue desde Duran hasta Chimbo. Sin embargo, los trabajos del proyecto
ferrocarrilero se suspendieron en el afio 1890, uno de los principales factores que
ocasiond este abandono fue la escasez de mano de obra, debido a la falta de experiencia
laboral en construccion de ferrocarriles. Adicionalmente, se considero al ferrocarril como
una obra sin importancia, debido a su alto costo de construccion y a la escaza importancia

que se le dio en el gobierno de Antonio Flores Jijon (1888-1892).

No obstante, con la llegada al poder por parte del general Eloy Alfaro tras el triunfo de la
revolucion liberal en 1895, se retomaria otra vez la idea de construir el ferrocarril que una
a las regiones Costa y Sierra, con el fin de impulsar el desarrollo nacional y el progreso
de la nacién. Es asi que, en el afio 1896, Alfaro comenzaria a analizar la antigua via
Duran-Chimbo, con el fin de continuar con la elongacién de la linea férrea hasta la ciudad
de Quito.

En este capitulo, se analizara los contratos efectuados entre el gobierno nacional y la
empresa del ferrocarril, los estudios y avances que se realizaron en la obra del ferrocarril
durante los afios 1897-1889, asi como los analisis de la via férrea que se realizaron el
sector del valle del Chanchan, ya que, desde este punto de la via, los ingenieros de la
compafiia del ferrocarril tomaron la decision de contratar a la poblacion jamaiquina,
proveniente de Centroamérica, para continuar con los trabajos del proyecto ferrocarrilero
en la zona montafiosa entre Chimbo y Sibambe, ademéas de cubrir el deficit de
trabajadores que presentaba la compafiia en ese momento.
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1.1. Eloy Alfaroy la continuacion del ferrocarril

Tras el triunfo de la revolucién liberal de 1895, el general Eloy Alfaro asumiria la
presidencia de Ecuador en el afio 1896. Alfaro se encontrd con un pais tenia una economia
interna tripartita que se concentraba en las regiones Costa, Sierra Centro-Norte y Sierra
Centro-Sur (concretamente en las ciudades de Guayaquil, Quito y Cuenca), la primera se
basaba en la produccion y exportacion de cacao, cabe mencionar que la region litoral se
encontraba en el auge del segundo boom cacaotero que inicié en el afio 1870 (Contreras,
1994). Segun Jean Paul Deler (2007) a través de la navegacion del rios Guayas, Babahoyo
y Daule se logré conectar el comercio cacaotero entre las ciudades de Guayaquil,

Babahoyo y Machala, que eran los centros productores de la region.

Segun Carlos Contreras (1994) el resurgimiento del cacao se dio gracias a la fertilidad de
las tierras, especialmente en la provincia del Guayas, ademas de las abundantes lluvias
que contribuian al crecimiento de los cultivos. Otro punto que permitid este desarrollo
cacaotero fue la migracion de la mano de obra serrana hacia las haciendas costefias, esto
favorecio al incremento de las filas de trabajadores y al avance de la cosechay recoleccion
del cacao (Contreras, 1994). Por ultimo, Contreras (1994) menciona que la urbe de
Guayaquil fue el centro econdmico de la region Costa, ya que desde el puerto del rio
Guayas se exportaba el cacao hacia otros paises, favoreciendo al crecimiento de la

economia costera que beneficid a los hacendados cacaoteros.

Mientras que la Sierra, manejaba dos sistemas econdémicos. Por un lado, la Sierra
CentroNorte que comprendia las provincias de Carchi, Imbabura, Pichincha y Ledn. En
este territorio se trabajo con un sistema de hacienda moderno que se basaba en la
produccion de cosechas a través de la agricultura, asi como el desarrollo de la ganaderia.
Segun Yves Saint-George (1994) en esta region existian tres tipos de haciendas: Hacienda
de paramo (dedicada a la ganaderia), Hacienda de paramo y sub andina (dedicadas a la
ganaderia y agricultura) y la Hacienda sub andina y de valles (dedicadas a la agricultura).
La economia de la Sierra Centro-Norte se basé en la distribucion de productos agricolas

y ganaderos, la aparicion del mercado de tierras, ademas de la exportacion de mercaderia
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hacia Colombia (Saint-George, 1994). Cabe mencionar que, estas actividades
contribuyeron al crecimiento y desarrollo del comercio interregional de los hacendados

de la Sierra Centro-Norte.

Por altimo, la region de la Sierra Centro- Sur, se encontraba en una crisis econémica
debido a la baja exportacion de la cascarilla, la provincia de Cafar y la ciudad de Cuenca
fueron los sectores mas afectados. Los gobiernos locales tuvieron que buscar y plantear
otras alternativas para reactivar la economia, es asi que, encontraron un alivio en la
produccion y exportacion del sombrero de paja toquilla, ademas del inicio del desarrollo
de la mineria en la region de Azuay (Palomeque, 1994). Este periodo fue de recuperacion,
que terminaria en la estabilizacion economica a inicios del siglo XX. Este seria el

panorama regional que tenia Ecuador a finales del siglo XIX.

La sociedad de esa época se encontraba fragmentada y segregada en diversos grupos,
debido al racismo generado por las élites de la época en contra de los sectores menos
favorecidos como los indigenas y montubios. Otro factor de orden social fue el
regionalismo que existia entre ambas regiones debido a las diferencias étnicas, religiosas,
culturales presentes en las élites de la Costa y la Sierra (Pineo, 1994). Ademas, la sociedad
de fines del siglo X1X estuvo marcada por las migraciones de trabajadores serranos hacia
las haciendas cacaoteras del litoral, este se debié al gran momento que gozaba la
produccion del cacao, lo que generd varias fuentes de empleo y se ofertaban buenos
salarios. Asi varios trabajadores serranos buscaban nuevas oportunidades en las haciendas

costefias con el fin de mejorar su calidad de vida (Clark, 2004).

Mientras que en el tema de movilidad y transporte, Ecuador contaba con pocos caminos
que conectaba algunas ciudades de la Sierra con la Costa, sin embargo, la mayoria de vias
se ubicaban en sectores con alta presencia de vegetacion, o en montafias que tenian
salientes y riscos pedregosos Yy lodosos. El Gnico medio por el que estos senderos podian
ser transitados era a través del uso de un caballo 0 mula, debido a que aun no se contaba
con una red vial sélida que una a las ciudades ecuatorianas y fomenten el intercambio

comercial y cultural entre estas. Segun Kim Clark (2004) los tiempos de viaje desde la
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Costa hacia los andes eran muy largos, debido a los derrumbes y aluviones caracteristicos

del invierno, la gente demoraba entre seis a ocho meses en llegar a su lugar de destino.

Por ultimo, el tema politico estuvo marcado por la llegada del partido liberal al poder
ecuatoriano, y con ello la creacion de nuevas leyes y proyectos enfocados en incentivar
el desarrollo y progreso de la nacion, como la creacion de obras publicas, reformas
arancelarias, etc. Adicionalmente, se penso en renovar el plano social y politico a través
de laseparacién del Estado de la Iglesia, la creacion del Registro Civil, el establecimiento
de la educacion laica, etc. Cabe mencionar que uno de esos proyectos era la reactivacion

del proyecto ferrocarrilero.

Alfaro penso que el ejecutar el proyecto del ferrocarril ayudaria a mejorar la economia
nacional a través del intercambio y envio de productos, asi como la movilidad de las
personas alrededor del territorio ecuatoriano, ya que se reduciria los tiempos de viaje y
se dejaria de lado el mercado interno tripartito de la Costa y la Sierra, ademas de integrar
a las ciudades de estas regiones, incentivar el intercambio cultural, etc. Es asi que, el afio
1896 el gobierno de Alfaro toma la decisién de retomar la construccién del ferrocarril,

con la consigna de generar una integracion nacional y econémica del pais. Segin Kim

Clark (2004) el ferrocarril ecuatoriano seria “la obra redentora” que ayude al pais en su
desarrollo econémico y nacional que guie al Ecuador a las sendas del progreso de la

nacion.

Estas ideas referentes al impulso del progreso y desarrollo nacional se podian observar en
los discursos emitidos por el presidente ante el Congreso Nacional entre los afios 1896 y
1897. Alfaro enfatizaba la idea de que el tener un ferrocarril podria sacar al pais del
estancamiento econdmico tripartito en el que se han desarrollado las regiones del litoral
y los andes a través del movimiento, conexion e intercambio entre estos territorios. Tras
esto, el gobierno puso en marcha la busqueda de inversionistas y empresarios que estén
interesados en prestar su capital para ejecutar el proyecto. Sin embargo, se presentaron
algunas dificultades asociadas a la imagen politica y economica que tenia el Ecuador en

ese entonces, el pais contaba con una pobre reputacion internacional, ademas tenian
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deudas con otros paises como la deuda de independencia con Gran Bretafia. No obstante,

el gobierno llevé a cabo la busqueda de inversionistas en el extranjero.

Es asi que el gobierno ecuatoriano encontrd a un inversionista extranjero de nacionalidad
estadounidense, el empresario Archer Harman (1859-1911). Este provenia de una familia
militar y que estaba relacionada con la empresa de transporte (especificamente en el
desarrollo de la industria de carretas, ferrocarriles, entre otros). Segun Carlos Espinoza
(s.f.) Harman habia participado en la construccion varios proyectos ferrocarrileros de
mediados del siglo X1X como el Ferrocarril Chesapeake-Ohaio al Oeste de Virginia en
1870, el Ferrocarril de Pennsylvania en 1880, etc. Harman participd en estos proyectos
en calidad de inversionista y su funcién era la de negociar y concesionar las obras con
empresas de otros paises, tramitar la adquisicion de tierras para la construccion de vias,
construir instalaciones y campamentos para acoger a los trabajadores de la obra y
contratar mano de obra extranjera para reforzar las filas de obreros locales (Espinoza,
s.f.).

Cabe mencionar que, cuando Harman inicio su propio negocio en el campo de los
ferrocarriles, no tuvo mucho éxito, debido a la fallida planificacién que realizaba antes
de ejecutar una obra. Tal es el caso de los ferrocarriles de Kentucky y Florida (Espinoza,
s.f.). Sin embargo, al escuchar la propuesta de la construccion de un ferrocarril en
Ecuador, este no dudo en participar en la obra. Mas tarde, este proyecto seria el Unico
logro individual que conseguiria en su curriculo. Como dato adicional, segun Carlos
Espinoza (s.f.), Harman realizo el recorrido del trayecto en el que se iba a construir el

ferrocarril Trasandino previo a la firma del contrato con el gobierno ecuatoriano.

Segun Kim Clark (2004) el 13 de marzo de 1897 el gobierno ecuatoriano cerré su proceso
de negociaciones con Harman, y con ello se comenzaria a realizar los tramites para
empezar la construccion del Ferrocarril Trasandino. A Harman le interes6 mucho la idea
de construir un ferrocarril que partiera desde el litoral y surcara los andes hasta llegar a
la ciudad de Quito. Asi, Alfaro y Harman entraron en varios procesos de negociaciones

que tuvieron como finalidad la creacion del contrato del ferrocarril ecuatoriano.
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1.2.  Elaboracion del contrato entre el Estado ecuatoriano y Archer Harman

Tras las negociaciones llevadas a cabo entre Harman y Alfaro, el 14 de junio de 1897 se
efectuo el contrato ferrocarrilero entre el Estado ecuatoriano y Archer Harman en
presencia del Congreso Nacional de la época. EI documento consta de 35 articulos, en los
que se pueden visualizar la creacion de la empresa del ferrocarril (conocida mas adelante
como The Guayaquil & Quito Railway Co.), la conformacion de la junta de accionistas
del ferrocarril, la eleccién de la directiva de la empresa, los presupuestos para la
adquisicion de materiales de construccion, la contratacion de ingenieros para la
elaboracion de estudios previos a la edificacion de la via férrea, la contratacion de

empleados para el inicio de los trabajos, entre otros.

Con esto se dejaba estipulado el proceder y la responsabilidad que asumiria la empresa
The Guayaquil & Quito Railway Co. ante los estudios de via y avances que se realizaran
desde Duran hacia Quito. Asi se establecio de manera oficial el contrato del ferrocarril, y
con esto se daria inicio al trabajo de los andlisis y construccion de tramos en la linea
férrea. Luego de este contrato, se efectuaron otros documentos para la ampliacion de
plazos de entrega de los tramos, la adquisicion de materiales, entre otros. De este grupo
documental, se destaca el decreto del 19 de abril de 1897 que se refiere a la celebracién
del contrato del ferrocarril, asi como la facultad de realizar concesiones con otras

empresas en caso de que existieran inconvenientes en la construccion de la via férrea.

Ahora, al revisar el contrato del ferrocarril y un decreto anterior a la firma del mismo, se
ha encontrado dos articulos que se centran en el tema de contratacion de empleados por
parte de la empresa. Dentro del contrato ferrocarrilero, el articulo que mas llama la
atencion es el nimero 31 que hace referencia al nimero de empleados nacionales que
deben formar parte del equipo de trabajo de la The Guayaquil & Quito Railway Co., este
menciona (s.a., 1904): “ARTICULO TREINTA Y UNO: Dos tercios de los empleados
del Ferrocarril deberan ser ecuatorianos, siempre que sean idoneos.” Por lo que, un tercio
restante de trabajadores podian ser contratados desde el extranjero, ademas se destaca el

tema de la idoneidad, es decir que los trabajadores tenian que estar capacitados en la
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construccion de ferrocarriles. Harman efectuaria esta clausula mas adelante cunado se

buscaria la posibilidad de contratar obreros provenientes del Caribe.

Adicionalmente, en el decreto del 19 de abril de 1897 previo a la firma del contrato del
ferrocarril, se observa que el articulo 2 hace mencion a la contratacién de cualquier
persona 0 empresa en caso de que se presente algun incidente durante la ejecucion de los

trabajos en la via férrea. Este menciona (s.a., 1904):

“Art. 2: Autorizase asimismo al actual Jefe del Ejecutivo para que, en conformidad
con las bases acordadas por el Sr. Archer Harman, pueda contratar con cualquiera
otra persona 6 Corporacion, la obra del Ferrocarril, dado el caso de que, por algun
incidente improvisto, no se llevare & efecto el contrato con los Sres. Harman y

Compaiia.” (p. 1)

Este articulo explica que si se llegaba a dar alguna dificultad durante los avances de la via
férrea, Harman podia solicitar el apoyo de cualquier empresa o persona para reforzar la
construccion de la via, con el fin de no abandonar los trabajos y seguir con la extension
de la linea férrea hacia la ciudad de Quito. Harman haria uso de este articulo méas adelante
en 1900 para contratar los servicios de la J.P. McDonald Company, con el objetivo de

solicitar la prestacion de obreros provenientes de Jamaica.

Una vez firmado el acuerdo entre Harman y el gobierno ecuatoriano, se llevarian a cabo
los estudios y andlisis de la continuacion de la via férrea desde Duran hacia Quito entre
los afios 1894-1898. En la siguiente seccion se expondran dichos estudios llevados a cabo

por el gobierno de Alfaro y la The Guayaquil & Quito Railway Co.

1.3. Posibilidades y estudios de la via férrea

Antes de que se pongan en marcha los estudios de la via férrea, ya existia una linea férrea
construida entre los afios 1874-1889. Este tramo fue construido en el segundo periodo
presidencial de Gabriel Garcia Moreno (1869-1875), la primera fase se construyé entre
los poblados de Durén y Yaguachi, en total unos 45 km. de linea férrea. Posteriormente,

en la presidencia de José Maria Placido Caamafio (1883-1888) se contrataria al ingeniero
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inglés Marcus Kelly para que se continte con el proyecto de Garcia Moreno, es asi que
se logrd extender la linea férrea hasta el pueblo Chimbo, sin embargo los trabajos se
quedaron varados, debido a la imposibilidad de cimentar la via en un terreno desnivelado

y desgastado.

No obstante, los estudios se reactivaron en el afio 1894, el gobierno ecuatoriano habria
mandado a realizar los analisis de la antigua via Duran-Chimbo ejecutada entre los afios
1874-1890, para ello se contratd los servicios del ingeniero inglés Cristobal Thill, con el
fin de ver si era posible seguir con la continuacion de los avances en este trayecto. En el
informe del 17 de febrero de 1894, Thill explico al gobierno que el terreno en el que se
encontraba la via era muy inestable, debido a que esta presentaba varios desniveles y la
calidad del suelo era muy mala, si se continuaba con la construccion de la linea férrea en
este tramo, las rieles se podian desestabilizar y la locomotora no podria ascender hacia la
region Sierra. Otra dificultad fue el ascenso por las montafas, era casi imposible que la

locomotora logre subir por estos terrenos.

Con respecto a este tema, Thill (1894) describi6 al terreno como:

“Estas laderas, de tan considerable inclinacion, estan formadas de roca dura,
desde la superficie. En lo restante de la linea, el terreno se compone de arcilla

compacta, mezclada con piedras, y de roca disgregada, completamente

descubierta, en unos lugares, y cubierta de tierra vegetal, en otros.” (p. 6)

Con esto se evidenciaba que el avance del ferrocarril por estos terrenos de tipo subtropical
era complicado, debido a que el montar los rieles encima de un terreno movedizo e
inestable ocasionaria que las vigas se desprendan del suelo y con ello los durmientes se

saldrian de la ruta.

Sin embargo, la solucion que propuso Thill para que el ferrocarril logre surcar los Andes
fue el de cambiar la gradiente de subida a 3%, es decir crear una linea de ascenso que le
permitiera a la locomotora trepar hacia las montafias, el sector donde se tendria que

realizar esta accion fue entre Sibambe y Alausi, ya que este era el terreno mas complicado

17



para el paso de la locomotora, debido a la gran cantidad de monticulos, rocas y pefiascos

gue abundaban en esta zona.

Ademas, Thill menciono que, para que el tren suba hacia el poblado de Alausi, se tendria
que realizar una via en forma de zig-zag, con ello se buscaba que el ferrocarril avance en
retroceso por la montafia hasta salir del sector de Sibambe. La via deberia ser construida
alrededor del cerro y tenia que ser reforzada con muros de roca natural para que no se

desprenda la via 'y logre soportar el paso del tren.

Thill dejo en consideracion este estudio previo para que el futuro gobierno que asumiera
el poder tome en cuenta estos puntos, con el fin de retomar los trabajos en la via férrea.
No obstante, en el gobierno de Eloy Alfaro se volvieron realizar nuevos estudios para ver
que tan factible era continuar con el desarrollo de la antigua via edificada por Garcia
Moreno. Para ello se contrat6 al ingeniero aleman Sigvald Muller, quien se encargaria de
la elaboracion de nuevos analisis de la antigua linea férrea y sobre su posible avance. El

5 de julio de 1898 Muller presentd un nuevo informe al Ministerio de Obras Publicas.

En su estudio, Muller se dedic6 a analizar el terreno del valle del rio Chanchan ubicado
en Chimbo (provincia de Chimborazo). El ingeniero expuso tres puntos clave para la
reactivacion de los trabajos en la linea férrea, en el primer punto el ingeniero aleman
sefialaba que definitivamente tendria que abandonarse la construccién de la antigua via
edificada por Garcia Moreno debido a las dificultades relacionadas con los desniveles que
se presentaban en el terreno subtropical entre la Costa y la Sierra, ademas de los factores
relacionados con la vegetacién que existia en la zona, asi como los bruscos cambios de
clima (Muller, 1898). Cabe destacar que estas indicaciones ya estaban detalladas en el

anterior informe de Thill.

Otro problema para que el ferrocarril no pueda continuar en esa ruta fue la dificultad de
ascenso hacia la Sierra, el problema se presentd en la subida hacia el cerro Zhasmay
ubicado en la provincia de Chimborazo, esto se debe a que, al momento de que el tren
tome viada para subir por este camino, la locomotora perderia fuerza y no podria

continuar con el ascenso hacia el poblado de Sibambe. La principal causa de este
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problema fue que la gradiente de ascenso de la via era muy empinada, y esto estancaria

el trafico de los trenes impidiendo el ascenso hacia los andes.

Otra dificultad que se presento en esta via fue la destruccion de los puentes que se ubican
entre la union se la region Sierra con la Costa, la principal causa de este problema fue la
llegada de las inundaciones y los incrementos en el nivel del agua de los rios que
atravesaban a la linea férrea. Muller (1898) menciona que solo se habia quedado en pie
un puente ubicado en el poblado de Chimbo. Las lluvias habian deteriorado el estado de
lavia, ocasionando la desconexion de los tramos ubicados en la region subtropical andina.
Finalmente, Muller (1898) sefialo que la antigua via férrea se concibié como un camino

totalmente plano y simple, sin muchos puentes y gradientes hacia los andes.

Como ultimo punto del informe Muller (1898), éste menciona el deterioro de la via y la
destruccién de los durmientes debido a las lluvias abundantes del sector subtropical, la
aparicion de vegetacion entre los rieles y durmientes ocasionaron varios dafios en el
material férreo, por lo que se planted el cambio de ruta y con ello la modificacion de todo
el camino desde Duran hacia Quito, cabe mencionar también que el robo de los
durmientes fue otro factor para que se tomara esta decision. Asi, Sigvald Muller
recomendd al gobierno que se desviara los 22 primeros kilémetros de la via, con el fin de

cambiar el trayecto de la ruta hacia la region Sierra.

Estos fueron los estudios previos que se realizaron antes del inicio de los trabajos de la
via férrea, el gobierno de Alfaro estaba de acuerdo en que era una buena decision el
cambiar la ruta del ferrocarril, ya que las locomotoras no podria avanzar en este
complicado tramo por la falta de puentes y gradientes de ascenso. Es asi que, a finales de
1898 se comenzaria a trabajar en el nuevo trayecto establecido por Sigvald Muller. A
continuacion, se detallara los trabajos que se llevaron a cabo desde el poblado de Durén

hacia la ciudad de Quito.
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1.4. Avances de la obra entre 1898-1899

Tras acoger la propuesta efectuada por el ingeniero aleman Sigvald Muller, el gobierno
de Alfaro comenzaria a planear los detalles para construir la nueva via férrea. Para ello,
en el afio de 1898, el Congreso Nacional junto con el gobierno ecuatoriano y la compafiia
del ferrocarril realizaron un Proyecto de Contrato sobre como se iba a construir la linea
ferrocarrilera. Este proyecto tiene 17 puntos que tratan sobre las fases de construccion,

los estudios de la via, la contratacion de materiales, el costo que iba a tener cada fase, etc.

En este documento se registran 4 fases de construccion: la primera menciona que se debe
arreglar y mejorar el tramo comprendido entre los poblados de Duran y Chimbo, la
segunda se centro en establecer conexiones entre Guayaquil y Duran a través del servicio
de embarcaciones para el traslado de personas y materiales, ademas de la construccion de
muelles y factorias exclusivos para el uso del ferrocarril, la tercera fase sefialaba que, una
vez terminada la rehabilitacion de la via Duran - Chimbo, se empezaria a extender la linea
férrea desde Chimbo hacia Guamote, y la Gltima fase era la prolongacion hacia la ciudad
de Quito (Crespo, 1933). Con esta ruta de trabajo, el gobierno de Alfaro y la The

Guayaquil & Quito Railway Co. emprenderian los trabajos a finales de 1898.

El primer paso a cumplir fue la busqueda de trabajadores que presten su fuerza laboral
para llevar a cabo la colocacion de rieles, durmientes y material rodante en el nuevo
trayecto. Es asi que el gobierno ecuatoriano se enfoc en contratar a los trabajadores de
las haciendas cacaoteras de la Costa y las agricultoras de la Sierra, sin embargo se
presentaron varios inconvenientes al momento de seleccionar el personal, una de ellas fue
la oposicion de los hacendados de ceder a sus peones para que se vinculen a la obra, ya
que si dejaban que sus trabajadores vayan a prestar sus servicios a ese proyecto, estos

perderian fuerza laboral y con ello bajaria la produccién de sus haciendas.

Otra de las dificultades fue la oposicion de los trabajadores serranos de ir a trabajar a los
terrenos subtropicales fronterizos entre el litoral y los andes, ellos tenian miedo de
trabajar en unas pésimas condiciones climaticas, ya que, en el invierno, estos sectores se

convertian en pantanos llenos de lodo, aumentaba el nivel de agua de los rios, lo que
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ocasionaba desbordes e inundaciones alrededor de estos terrenos, y por Gltimo, tenian
miedo de contraer una enfermedad tropical producida por la picadura de mosquitos o

culebras, especificamente la fiebre amarilla.

Sin embargo, el gobierno tuvo que hacer el uso de la fuerza laboral de las personas que
trabajaban en estas haciendas y vincularlas al proyecto del ferrocarril. Los trabajos
comenzarian en el sector de Duran, ademas, se continué con los estudios para la
construccion de la via desde Chimbo hacia Quito. Los materiales eran receptados en la
ciudad de Guayaquil y desde alli eran distribuidos hacia Duran y otros sectores donde se
cimentaria la via. Segun Roberto Crespo (1933), para el primer tramo se necesito el uso
de 6 locomotoras y 3.000 toneladas de rieles y material rodante. Posteriormente, se habian
reclutado varios trabajadores provenientes de la Sierra, la empresa del ferrocarril se
encargo de la recepcion de materiales para su almacenamiento y distribucién en los

lugares que se iba a montar la linea férrea.

El primer tramo que se construy6 fue desde la ciudad de Duran a Yaguachi, los trabajos
que se llevaron a cabo en esta zona fueron la colocacion de rieles y durmientes y el
montaje de las estaciones con locomotoras, todo esto se efectud con las recomendaciones
estipuladas en el informe elaborado por el ingeniero Muller. Sin embargo, a finales del
afio 1898, la compafiia sufriria una gran baja en el numero de trabajadores debido a la
falta de interés de los jornaleros en continuar con la prolongacion de la via hacia la region
Sierra. Los trabajadores prefirieron regresar, en calidad de peones, a las tareas cotidianas
que realizaban en las haciendas, ya que se les pagaba un mejor salario y tenian un lugar

donde vivir.

Con esto, el gobierno se veia en la obligacion de contratar a los trabajadores que laboraban
en las cercanias por donde se estaba construyendo el camino de hierro. Es asi que el
gobierno ordend el reclutamiento de indigenas provenientes del sector de la Sierra Norte,
para que sean incluidos en los sitios de trabajo. Segun Kim Clark (2004), el nimero de
trabajadores que se registraba hasta el mes de julio de 1899 era aproximadamente un total

de 600 trabajadores que estaban incorporados en las filas de la The Guayaquil &

21



Quito Railway Co., con una escaza cantidad de mano de obra local el gobierno continué
con los trabajos desde el sector de Yaguachi. Cabe mencionar que los trabajos fueron
supervisados por el Mayor John Harman, ingeniero principal de la obra y hermano de
Archer Harman, y el coronel William F. Shunk fueron los encargados de vigilar el
cumplimiento de los estudios y trabajos del ferrocarril, ademas de velar el cumplimiento

de la jornada laboral por parte de los obreros serranos.

Los trabajos de mejora de via llegaron hasta la ciudad de Chimbo, el mayor John Harman
redactaria un informe sobre los avances que se habian realizado hasta ese momento.
Harman menciona que los avances en el tramo Duran-Chimbo fueron ejecutados
progresivamente, ademas se cumplié con la mejora y ampliacion los caminos que estaban
en malas condiciones (Crespo, 1933). Otras tareas que se realizaron en este periodo
fueron la ampliacion y reconstruccion del muelle de Duran, la ampliacién y arreglo de
los talleres del ferrocarril ubicados en Duran, rehabilitacién y construccién de los puentes
de este tramo, en especial el que se encuentra ubicado en Milagro, debido a que era el

mas largo de la via (Crespo, 1933).

Otros puntos que menciona Harman en su informe son: el cambio de los durmientes del
antiguo trayecto, implantacion de nuevos rieles en la via, construccion de las estaciones
de Yaguachi y Barragental, construccion de las oficinas telegraficas y cambio del material
rodante de toda la linea férrea (Crespo, 1933). Estos serian todos los trabajos que se
llevaron a cabo hasta llegar al poblado de Chimbo. Al llegar a este punto, los ingenieros
se encontraron con dos problemas que les impedian avanzar hacia la Sierra: el primero el
problema referente al ascenso de la via férrea hacia Chimborazo y el segundo la falta de

fuerza laboral que continte con la extension de la linea férrea.

Para el primer inconveniente, el coronel William F. Shunk fue el encargado de supervisar
los estudios para la continuacion del ferrocarril hacia los andes. En un informe redactado
el 15 de septiembre de 1899 Shunk ponia a consideracion que se debia hacer nuevamente
estudios en el sector de Chimbo y Cajabamba, para ello, el ingeniero Shunk propuso el
analisis de 2 posibilidades para la continuacion de la via férrea, la primera era de que la
linea pase por Chimbo en direccion hacia el sector de Cruz Navas, mientras que la

22



segunda fue el paso por el valle del rio Chanchan hacia el pueblo de Guamote (Crespo,
1933).

Al final se tomé la decisién de continuar por el valle del Chanchan, ya que desde ahi se
podia conectar rapidamente con las ciudades de Riobamba y Ambato, y era mas factible
que el tren ascienda por este sector. El estudio de los ingenieros estuvo ubicado en un
tramo de 330 millas (aproximadamente unos 530 km.). Sin embargo, mas adelante se
presentaria un nuevo problema en el avance de la via férrea hacia la Sierra, los ingenieros
del ferrocarril tendrian inconvenientes en construir la linea férrea en el sector de Chimbo,
debido a la inestabilidad del terreno y las constantes lluvias que se presentaban en esta
zona subtropical. A continuacion, explicaremos mas a fondo las dificultades que
sefialaron los ingenieros en los informes que elaboraron sobre el paso de la locomotora

por Chimbo.

1.5. Problemas de continuacion de la obra

Entre los afios 1898 e inicios de 1900, la obra ferrocarrilera fue restaurada y mejorada
entre los poblados de Duran y Bucay, con pocos obreros se habia completado alrededor
de 105 km de via férrea, sin embargo, a pesar de que ya se tenia conocimiento sobre los
estudios que realizaron sobre el ascenso desde Bucay a la region Sierra, los ingenieros de
la obra se encontrarian con un nuevo problema: el tramo ubicado entre Chimbo y
Sibambe, debido a la irregularidad del terreno y a la gran cantidad de rocas, riscos y
abundante vegetacion que existia en la zona, ademas de que este sector se asentaba en
una zona montafiosa que presentaba varias irregularidades geogréficas en sus faldas y
alrededores. Estos factores impedian que se lleve a cabo el avance de los trabajos, ademas,
las consecuencias de laborar en este sector conllevaban un alto nivel de peligrosidad y
mortalidad, debido a los derrumbes y deslaves que se podrian presentar en un ecosistema

sub tropical.

La principal razén para que la linea férrea no avance por el sector norte de Chimbo estuvo
asociada a la idea de que las curvas y gradientes que habian sido estipuladas en el contrato

firmado en 1897 no facilitaban el paso del ferrocarril hacia la Sierra, puesto a que las
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rieles no resistirian el peso de la locomotora, esto ocasionaria la destruccion de la linea
férrea, ademas del descarrilamiento y estancamiento del ferrocarril en su ascenso a los
Andes. Otro problema estuvo relacionado con los posibles derrumbes, deslaves y caida
de rocas que se podian dar en el sector, debido al desprendimiento de la tierra ubicada en
los cerros y montarias en la época invernal. En un informe de Archer Harman emitido el
4 de marzo de 1900, hacia el presidente Alfaro se detalla mas a fondo estos inconvenientes

que se dieron al llegar a la zona entre Chimbo y Sibambe.

Harman (1900) sefiala 4 problemas que los ingenieros encontraron al momento de
estudiar la zona por la que pasaria el ferrocarril. EI primero tuvo que ver con la cuestion
de la altura en la que se encontraba el sector. Harman menciona que la zona norte de
Chimbo se ubicaba en una altura entre 400-600 metros, esto dificultaba la construccion
de la gradiente de ascenso de 4%, debido a que la altura del terreno no permitia la

cimentacion de la gradiente requerida para el ascenso de la locomotora hacia Sibambe.

El segundo problema se asocio a la geografia y el tipo de terreno que se presentaba este
sector. Harman (1900) sefiala que gran parte del terreno es de tipo arcilloso, lo cual lo
convertia en un suelo inestable, por lo que, si se queria construir la via férrea en esta
superficie, el resultado iba a ser negativo, debido a que las rieles, los durmientes y el
material pétreo no se mantendrian fijos en el terreno, lo que ocasionaria un desvio de la
linea férrea y un corte con la via proveniente de la region Costa y una incomunicacion

con la Sierra.

El ingeniero norteamericano William Bennett también menciond las caracteristicas
geograficas y climaticas de la zona norte de Chimbo. En un informe emitido en el afio
1900. Bennett (1903) menciona:

“Las laderas, frente al Pacifico, estan banadas por la niebla y la lluvia perpetuas. La
accion de las aguas, la accion quimica acelerada por el clima tropical, ha desintegrado
la roca blanda original; los deslizamientos de tierra han sido frecuentes, hasta que las
pendientes a grandes profundidades consisten casi por completo en un material
terroso compactado, que descansa justo en el angulo de reposo, pero sostenido de

alguna manera por una masa de vegetacion tropical.” (p. 362)
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Como dato adicional al segundo problema, hubo un antecedente que se dio en el mes de
febrero del afio 1900, cuando el ingeniero William Shunk construyd una via férrea y
terraplenes en el sector entre Chimbo y Sibambe, sin embargo, las obras que habian
realizado los ingenieros y albariiles del ferrocarril, fueron destruidas a casusa de los
derrumbes provocados por las fuertes lluvias caracteristicas de este sector subtropical.
Harman (1900) menciona que el suelo de este sector no presentaba una estabilidad que
permitiera el agarre de las rieles y puentes al terreno, esto causaria futuros derrumbes y

desplomes de la via férrea, dificultando el ascenso del ferrocarril hacia la Sierra.

El tercer problema estaria relacionado con las lluvias constantes caracteristicas de los
sectores sub tropicales. Los aguaceros dificultarian la continuacion de los avances del
ferrocarril por este sector, ya que, el agua que se acumulaba encima de los cerros y montes
provocaria deslizamientos de tierra, derrumbes de rocas y aluviones que terminarian
modificando el nivel del terreno, ademas, si el tren ascendia por esta zona, iba a ser
golpeado y descarrilado por estos derrumbes, lo que ocasionaria el estancamiento de la

locomotora en este tramo.

Y el Gltimo punto tuvo que ver con la construccion de los puentes y rieles al ras de las
faldas de las montafias y cerros que se encontraban en esta zona, Harman (1900)
menciona que, si los puentes se construian en las faldas de las montafias, estos quedarian
expuestos a cualquier derrumbe que se pudiera producir en la altitud de estas montarias,
esto provocaria la destruccion tanto de los puentes como de la via férrea. Estos serian los
principales problemas que encontrarian los ingenieros de la Guayaquil & Quito Railway
Co. en el sector entre Chimbo y Sibambe, por lo que se tuvieron que realizar nuevos
estudios en los alrededores de esta zona. Los ingenieros tendrian que verificar las
condiciones de estabilidad de la superficie del nuevo terreno, el nivel de peligrosidad de
los derrumbes y deslaves, la altura del suelo, entre otros. Adicionalmente, el nuevo sector
por donde pasara la linea férrea tendria que contar con todas las seguridades laborales,
para los que los obreros puedan trabajar sin ningan problema, con el objetivo de continuar

con el avance de los trabajos hacia la region Sierra.
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Cabe mencionar que los ingenieros de la obra realizaron varios estudios para comprobar
si el construir una gradiente de ascenso en un 4 % podia facilitar el ascenso de la
locomotora hacia la ciudad de Riobamba, pero debido a la irregularidad del terreno y los
constantes derrumbes que se daban en la época invernal, la compafiia se vio obligada a
cambiar la ruta de ascenso, y con ello se tuvo que elaborar un nuevo estudio sobre el paso

de la locomotora por la zona de Chimbo.

1.6.  Estudiosy aprobacion del avance de la via por el valle del rio Chanchan

Los estudios realizados por los ingenieros del ferrocarril concluyeron que no se podia
avanzar por el sector norte de Chimbo, debido a los derrumbes e irregularidad del terreno.
Es asi que Archer Harman tuvo que buscar otra alternativa que le permitiera construir una
gradiente accesible para que el ferrocarril ascendiera hacia los Andes. Los estudios
geogréaficos se llevaron a cabo entre los poblados de Chimbo y Sibambe, el objetivo fue
el de encontrar un terreno estable que permita la cimentacion de la linea férrea y los

terraplenes que faciliten la subida de la locomotora hacia la Sierra.

Es asi que, tras varios estudios geogréaficos, los ingenieros de la obra determinaron que el
sector mas adecuado para la continuacion de la obra se encontraba en un valle ubicado en
las cercanias del rio Chanchan. Harman menciona que los ingenieros del ferrocarril
consideraron que esta zona seria adecuada para continuar con la construccion de la via

férrea, en su informe del 4 de marzo de 1900 Harman sefiald lo siguiente:

“Después de un maduro estudio del asunto, los ingenieros de la Compafiia han hecho
un ligero reconocimiento del valle del rio Chanchan con el fin de averiguar la
practicabilidad de construir un ferrocarril sobre las margenes de dicho Rio, evitando
asi las pendientes montafiosas, hasta atravesar la parte peligrosa de esa seccion; y es
opinion de los ingenieros que si puede construirse, pero con una gradiente mayor del
4% en una parte, 6 bien con el uso de retrocesos, & los cuales se oponen, pues creen

obtener mejores resultados sin el uso de ellos.” (p. 245)
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La razon por la que se consider6 que el ferrocarril avance por este valle, estaba
relacionada con la regularidad del terreno, ya que este se encontraba en una planicie, lo
cual facilitaba el transito del tren hacia el ascenso al sector de Alausi. Ademas, con esto
se trataba de evitaba el peligro de derrumbes y deslaves que pudieran destruir la via férrea.
Sin embargo, si el ferrocarril iba a continuar por este valle, la gradiente del 4 %
establecida en el contrato del afio 1897, no podia ser construida debido a la falta de altura
que tendria la via hacia el sector de Alausi. Con respecto a este tema, Harman (1900)

menciono:

“El Ferrocarril por la linea del Rio Chanchan se podra construir con rapidez, y
operado con toda seguridad; y en vista de las grandes ventajas que se obtendran con
el cambio, la Compafiia se permite presentar & Ud. la siguiente propuesta, sujeta & la
ulterior resolucion de los ingenieros sobre la practicabilidad de construir ¢ no el

ferrocarril en las pendientes montafiosas de la linea actual.

La Compafiia se propone continuar la linea actual hasta llegar al punto donde han
ocurrido los grandes derrumbes, y de ahi descendera al valle del Chanchan y
continuara su curso hasta un punto donde se puedan evitar los derrumbes, sin usar una
gradiente mayor del 5 1/2%” (p. 245)

El motivo por el que se cambiaria la gradiente de ascenso tenia que ver con la altura del
nuevo terreno, debido a que el ascenso hacia el sector montafioso era mas alto que el
anterior terreno, por lo que se tuvo que cambiar el grado de la gradiente para que la
locomotora pueda ascender sin problemas por la region Sierra. Con estas consideraciones
el gobierno ecuatoriano, a través del Congreso Nacional, aprobaria la propuesta de
continuar el trayecto del ferrocarril a través del valle del Chanchan, y con ello se evitaria
el problema de los derrumbes y deslizamientos de tierra que afecten a la via férrea. La
continuacion de los trabajos estuvo a cargo del ingeniero Cnel. William F. Shunk. Este
describi6 las actividades que se habian realizado desde marzo hasta julio de 1900, Shunk
(1900) serialo:

“Principiando en un punto del Ferrocarril existente, como 4 dos millas al oeste de

Chimbo, se tird una linea preliminar a través del rio Chimbo y de los cerros, entre
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dicho rio y el Chan-chan, siguiendo el curso del valle de este nombre hasta unas dos
millas del valle de Huigra, de donde se desvio hasta la curva de Sigsibambe, y de alli
se trazd una nueva curva hasta conexionar la nueva linea con la antigua. Terminados
estos estudios, se halld la practicabilidad de la nueva linea hasta conexionarla con la
antigua, usando el maximum de gradiente de 5%, y esto solamente en cortas
distancias. Comprobado esto, los ingenieros se ocuparon en la permanente
localizacion de la linea, y se pusieron peones para la construccion de campamentos &

distancia de dos millas el uno del otro, en toda la extension de la linea, ...” (p. 247)

Shunk consideraba al sector del valle del Chanchan como la opcion méas adecuada porque
esta zona se asentaba en una planicie, lo cual evitaria cualquier tipo de derrumbe o deslave
que se pudiera producir en la via férrea, Adicionalmente a esta descripcion de los trabajos
y estudios llevados a cabo en este sector, Shunk (1900) menciond 5 ventajas que les

proporcionaba el nuevo curso de la via del ferrocarril por este valle:

“Puedo decir que la linea del valle de Chan-chan, se considera como la Unica
practicable y natural, entre Chimbo y Cajabamba, por los motivos siguientes. I.

Précticamente se evitan los peligros de derrumbos.
2. Se cortan asimismo los peligros de puentes elevadisimos.
3. El valle esté relativamente seco durante todo el afio.

4. Se evitan también las fuertes y peligrosas curvas quedando solo las del rio que son

faciles, y en todo caso mejores que las de las faldas de las montafias.

5. El ferrocarril una vez construido y en explotacion sera facil mantenerlo en buen
estado y con un gasto razonable; méas aun, esta linea, pone en facil comunicacion
con Guayaquil las populosas poblaciones del Sur del Chan-chan, donde se
encuentran Cuenca, Cafar, Azogues, -Chunchi, Alausi, Tixan y muchos otros

pueblos de menor importancia.” (p. 248)

Tras los estudios realizados en la zona del valle del rio Chanchan, los ingenieros y peones
de la obra avanzaron con los preparativos para la continuacion del montaje de la via
férrea, la siguiente fase era la construccion de la linea desde Huigra hacia Sibambe. Este
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tramo fue muy complicado debido a que se tuvo que retirar varia vegetacion para preparar
el terreno, con el objetivo de montar los durmientes y las rieles. Ademas, se realizaron
otras actividades como montaje de campamentos tanto para ingenieros como obreros, asi

como el traslado de material, limpieza del suelo, entre otras labores.

Con respecto a la limpieza de vegetacion de la zona, el ingeniero William Bennett (1900)
en un informe publicado en el Bulletin of the American Geographical Society, mencioné
lo siguiente: “Esta llanura esta fuertemente arbolada, excepto en la vecindad de la linea,
las plantaciones de azucar, café, caucho y cacao han sido despejadas.” Tanto los bosques
como algunas plantaciones que habia en ese sector tuvieron que ser retiradas de la zona

por donde se construiria la via férrea.

Con respecto al traslado de material hacia los campamentos de los empleados, cabe
mencionar que esta labor se llevaba a cabo a través de locomotoras que partian desde
Duran hasta la estacion de Bucay. Segun Garcia ldrovo (2007) las rieles, durmientes,
material pétreo, dinamita, entre otras herramientas de trabajo, desembarcaban en Bucay,
y desde ese sector los obreros trasladaban estos materiales con la ayuda de mulas hacia

los campamentos ubicados en Chimbo y Huigra para su posterior almacenamiento.

Los trabajos efectuados en la zona Chimbo se complicarian con el paso del tiempo debido
a la variacion del clima de este sector, ya que esta zona es de tipo sub tropical, y el clima
podia ser calido un dia y lluvioso al siguiente. Esto provocaria una afeccion en los
trabajadores serranos que se trasladaron a este lugar, puesto que sus cuerpos no eran muy
resistentes a los rigores del clima calido-himedo. Segun Garcia Idrovo (2007) varios
obreros e ingenieros se enfermaron gravemente tras laborar en climas muy soleados, esto
provocO el aparecimiento de varios casos de insolacién, causando la muerte de

trabajadores e ingenieros.

Adicionalmente, el ingeniero Bennett mencionaria las complicaciones que presentaron

los indigenas al laborar en climas méas templados, Bennett (1900) menciona:

“Los trabajadores indigenas nativos, que viven por eleccion en las latitudes mas altas,

se enferman de inmediato cuando son llevados a trabajar a las tierras bajas. El valle
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de Chan- Chan, especialmente, tenia un mal nombre con ellos por su insalubridad.
Hasta que se alcance una elevacion de 6, 000 pies, ninguno de ellos podia ser inducido
a trabajar.”(p. 364)

Los indigenas no estaban acostumbrados a trabajar en latitudes con un clima mas célido
y sofocante. Esto ocasioné varias bajas en las filas de los obreros, y con ello los obreros
prohibirian la participacion de indigenas en sectores tropicales. Otro problema que
ocasiono la baja de trabajadores locales fue el envenenamiento causado por algunos
insectos tropicales que se encontraban en los matorrales y bosques del valle del
Chanchan. La picadura de estos bichos ocasionaba fiebre y malestar fisico a los obreros
que trabajaban en la tala de matorrales en los bosques y planicies del valle (Garcia Idrovo,
2007).

Pese al contratiempo que sufrid la obra luego de todos estos inconvenientes, el gobierno
ecuatoriano mantendria la iniciativa de contratar a mano de obra local para la
continuacién los trabajos en la via férrea. Para ello, Alfaro conversaria con el empresario
James P. McDonald (duefio de la empresa McDonald Company encargada de la
contratacion de empleados y material para puentes) para la bdsqueda de peones en la
region Costa. Sin embargo, el empefio del gobierno por encontrar personas dispuestas a
trabajar en el Ferrocarril trasandino fue muy escaso, debido a que los trabajadores locales
se rehusaban el trasladarse a la Sierra Subtropical debido a la alta mortalidad que
representaba trabajar en los bosques himedos. Kim Clark (2004) expone el nimero total

de trabajadores con los que contaba el ferrocarril en 1900:

“A pesar de los esfuerzos para incrementar el nimero de trabajadores ecuatorianos
en la linea férrea, la escasez de mano de obra continud. Aunque la Compariia James
McDonald hubiera debido tener 6 000 obreros trabajando en la linea en 1900,
solamente habia sido capaz de conseguir 1 500 después de una intensa campaiia.” (p.
93)

Tras el fallido intento de incrementar las filas de trabajadores con jornaleros ecuatorianos,
el gobierno consultd a Archer Harman sobre alguna posibilidad de compensar el déficit

de obreros con la llegada de empleados provenientes del extranjero. Cabe mencionar que
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los ferrocarriles latinoamericanos y otras obras publicas que se efectuaron en estos afios,
se culminaron con la ayuda de obreros extranjeros, que eran mas resistentes y eficaces

que los obreros locales.

Es asi que, el gobierno ecuatoriano encomendaria a la empresa McDonald Company la
tarea de buscar obreros en el extranjero, sin embargo, la eleccion que seleccionara
McDonald debia tener en cuenta que los trabajadores tenian que ser fuertes y resistentes
al clima hiumedo, ademas de tener una buena condicion fisica que les permita trabajar en
pendientes rocallosas y terrenos lodosos y pantanosos. La McDonald Co. centré su
busqueda laboral en Centroamérica, tratando de localizar a las personas que cuenten con
estos requisitos. La busqueda terminaria con resultados satisfactorios, puesto que James
McDonald encontr6 a los obreros ideales para realizar este trabajo en la colonia britanica
de Jamaica. McDonald viajaria hasta Kingston (capital de esta colonia) con el objetivo
de contratar trabajadores aptos e iddneos para participar en la construccion del ferrocarril
ecuatoriano. En el siguiente capitulo, nos adentraremos en el andlisis del proceso

migratorio que realizaron los trabajadores jamaiquinos en su arribo a Ecuador.
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Migracion y vinculacion de los jamaiquinos en la obra

El gobierno de Eloy Alfaro retomd los trabajos del proyecto del Ferrocarril Trasandino,
pese a que hubo problemas relacionados con la mano de obra y los estudios referentes al
ascenso del ferrocarril a la region Sierra. Mientras que, en el contexto internacional, los
jamaiquinos se encontraron con la falta de oportunidades de trabajo y los malos salarios
que se les pagaba en las haciendas y bananeras. Estos factores obligaron a varios obreros

a buscar otras alternativas laborales en otros paises.

Algunos agentes de compafiias provenientes del extranjero acudieron a Kingston (capital
de Jamaica) para contratar a grupos obreros que presten su fuerza laboral en las obras
publicas y ferrocarriles que solicitaban algunos paises latinoamericanos. La presencia de
estos trabajadores fue fundamental para la continuacion y culminacion de estos proyectos,
gracias a la fuerza fisica y la efectividad de estos obreros al momento de realizar tareas
de orden fisico. (Mufioz, 1998)

El caso ecuatoriano no fue la excepcidn, Archer Harman y el gobierno de Eloy Alfaro
serian los encargados de contactar a la empresa J.P. McDonald Company, con el fin de
realizar una basqueda de obreros en el exterior, ya que la presencia de trabajadores locales
en la obra era muy escasa, debido a que estos descartaban la posibilidad de trabajar en el
Ferrocarril Trasandino por la alta peligrosidad y mortalidad que representaba laborar en

el sub tropico ecuatoriano.

En este capitulo nos centraremos en el andlisis del proceso migratorio que se dio desde la
ciudad de Kingston (Jamaica) hacia Ecuador, asi como el trabajo previo que realizo esta
poblacion en la construccion de ferrocarriles y obras pablicas. Para ello tomaremos los
estudios de: Reina Rosario sobre la construccion del ferrocarril de Costa Rica (conocido
como el ferrocarril del Atlantico) en la que participaron una gran cantidad de obreros
jamaiquinos; Juan Correa enfocado la construccion del ferrocarril de Panama y el de
Laura Mufioz Mata referente a la participacion de los jamaiquinos en la construccion del
ferrocarril de Veracruz (México).
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Para el andlisis del tema migratorio tomaremos el concepto de migracién temporal de
trabajadores poco o nada cualificados, utilizado por el investigador Najib Abu-Warda,
gue se encarga del estudio de migraciones europeas y americanas a finales del siglo XIX
e inicios del siglo XX. Este concepto nos permitira identificar el tipo de migraciéon que

realizaron los jamaiquinos a Ecuador.

Adicionalmente, tomaremos el modelo cuaternario (planteado por la socidloga Cristina
Blanco) para situar espacialmente este acontecimiento. Los puntos de este modelo son:
el limite geogréafico de la migracion, (que puede ser nacional o internacional); el tiempo
que dura la migracion (que puede ser transitoria o definitiva); la decision que toma una o
varias personas al momento de migrar (puede ser espontanea, dirigida o forzada) y las
causas que ocasionan la migracion (pueden ser ecoldgicas, politicas o econdémicas). Estos
puntos nos permitiran definir mas delante de qué tipo fue esta migracion, cuanto durd,

por qué se dio y que factores provocaron este desplazamiento.

2.1. Trabajo que habian realizado los jamaiquinos en otros paises, previo a su
llegada a Ecuador.

Antes de analizar la experiencia laboral de los obreros jamaiquinos en otros paises,
trataremos de dar un contexto local de cdmo se encontraba Jamaica en el siglo XIX, como
dato adicional Jamaica era una colonia perteneciente a Gran Bretafia. Segun el historiador
jamaiquino Tony Bouges (1983) la sociedad jamaicana del siglo XIX estaba marcada por
la estratificacion de clases basada en el genotipo racial de las personas, en este periodo
Jamaica contaba con un pequefio porcentaje de raza blanca, etas personas eran
descendientes de los colonos britanicos y eran las encargadas de administrar la economia
y politica de la isla caribefia. Estas pequerias éelites ejercian el dominio racial, politico y
econdmico frente a la gran poblacién afro jamaicana, que trabajaba en calidad de peones
en las haciendas de algoddn y azlcar. Cabe mencionar que, las relaciones laborales se

manejaban en torno a la opresién y discriminacion racial.
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La economia de la isla subsistia del trabajo en las plantaciones de algoddn y azucar, como
dato adicional, un 50% de la poblacion afro descendiente trabajaba en estas haciendas en
tareas como cosecha y distribucion de productos, mientras que el otro 50% vivia alejada
de estos lugares, debido a que lograron un emancipacion de sus amos, formaron pequefios
hogares en colinas alejadas de los centros de produccion y comercializacion, ademas

trabajaban en pequefios terrenos produciendo sus propios alimentos (Bouges, 1983).

Uno de los puntos mas fundamentales en esta época fue la insercién del sistema capitalista
en la economia de esta isla, ya que se logré implementar un sistema de trabajo asalariado,
y con ello, la mejora en la produccion del cultivo de azucar, algodén, y més tarde el
banano. Bouges y otros escritores calificaron a este periodo como “la sociedad de la
plantacion”, debido al gran auge econdmico que generaban estos sitios, junto con la
exportacién de algodén y azlcar. Hasta la decada de 1870, Jamaica gozd de una
estabilidad econdmica y politica que se basaba en la cosecha del azucar y algodon. A
finales del siglo XIX el banano se convirtié en el producto principal que movia a la
economia de la isla, con la aparicion de esta fruta se generaron varias fuentes de empleo,
debido a que se necesitaban varios trabajadores que presten su fuerza laboral para el
cultivo y cosecha de banano, ademas de la construccién de obras pablicas como

ferrocarriles y muelles para la importacion y exportacion de mercaderia.

Para inicios de 1881, la falta de trabajo y los salarios bajos que se ofertaban en las
haciendas bananeras, obligaron a los obreros jamaiquinos a buscar otras oportunidades
laborales en el extranjero. Con respecto a esta situacion, la investigadora Laura Mufioz

Mata (1998) menciona que:

“A partir de 1881, la salida de Jamaica al exterior fue frecuente. Los principales
destinos fueron Panama, Costa Rica, México y posteriormente Cuba. Las facilidades
del transporte de vapor y el hecho de que Kingston fuera un puerto con mucha
actividad, propiciaron la salida de muchos de los que se encontraban sin trabajo, ya
fuera por la ocupacion de hindues en las plantaciones, por el escaso desarrollo

econémico...” (p. 81)
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Al ver que los hacendados de las bananeras ya no solicitaban la presencia de peones en
sus plantaciones, algunos trabajadores tuvieron que emigrar hacia otros paises, donde
solicitaban su fuerza laboral para la construccion de obras publicas, ferrocarriles,
participacion en haciendas, etc. Segin Mufioz (1998), los contratistas de agencias y
compafiias extranjeras acudian a la ciudad de Kingston (capital de Jamaica) para
seleccionar personal, con el fin de llevarlos a trabajar en otros paises. A continuacion,
expondremos el trabajo que realizaron los obreros jamaiquinos en los ferrocarriles de

Costa Rica, Colombia y la ciudad de Veracruz (México).

En el caso costarricense, a inicios de 1871, el presidente Tomas Guardia fue el encargado
de iniciar la construccion del Ferrocarril Atlantico de Costa Rica que uniria a las
poblaciones de La Junta, Siquirres, Matina, Swamp Mouth y Limoén (Quesada, 1983).
Este ferrocarril serviria para el traslado de café tanto para la produccién, como la
exportacién de este producto. Es asi que, Guardia firm6 un contrato con el empresario
estadounidense Henry Meiggs para que se efectuaran los trabajos. Pero, antes de que se
empiece con los trabajos en la via férrea, Mieggs traspasé su nombramiento a su sobrino

Minor Keith, quien se hizo cargo de la construccion del ferrocarril costarricense.

Previo al inicio de los preparativos para el comienzo de la construccion del ferrocarril, se
suscito el problema de que no habia obreros disponibles para la ejecucion de los trabajos.
Por lo que, Keith inform6 al gobierno de que se realice una busqueda de trabajadores.
Asi, el presidente Guardia ordend reclutar a peones provenientes de las haciendas

cafetaleras de los sectores por donde pasaria el ferrocarril.

El gobierno costarricense realizé contrataciones a la fuerza de los peones de haciendas
para llenar las filas de la empresa del ferrocarril. No obstante, los hacendados se quejaron
del reclutamiento forzoso de sus trabajadores, ya que estos perderian la fuerza laboral de
sus haciendas, por otra parte, los trabajadores no estaban interesados en trabajar en la
construccion del ferrocarril, ya que ellos consideraban que era muy peligroso laborar en
las selvas pantanosas de Limoén, debido a la inestabilidad del suelo que se presentaba en
algunos tramos, ademas de contraer alguna enfermedad tropical, otro inconveniente fue
la baja remuneracion que ofertaba la compafiia hacia estos.
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Ante esta situacion, Kieth tuvo que buscar trabajadores en el exterior, En un primer
intento se logré incorporar a 650 trabajadores chinos a las filas del ferrocarril, con el fin
de contrarrestar el déficit de fuerza laboral local que presentaba la empresa. Sin embargo,
la poblacion china no se adapté a las condiciones climaticas, debido a su mala condicion
fisica y a su falta de fuerza productiva. Por lo que, la Costa Rica Railway Co. se vio en la
obligacion de contratar a 500 obreros jamaiquinos para aumentar las filas de obreros

extranjeros, y con ello, avanzar en los diferentes tramos de la linea férrea (Rosario, 2008).

Afos mas tarde, la llegada de los jamaiquinos a Costa Rica era algo habitual y se
incrementaria la presencia de esta poblacion. El proceso de contratacion de estos obreros
fue llevado a cabo en Kingston, y se tomaron en cuenta los parametros de pruebas fisicas
y de reclutamiento, esto con el objetivo de seleccionar a las personas mas fuertes y que
estén en excelentes condiciones fisicas. El prototipo de trabajadores que se buscaba era
el de jovenes fuertes, sanos y que soporten las condiciones climaticas de la regién
selvética. Adicionalmente, segiin Reina Rosario (2008), la razon por la cual se escogio a
los jamaiquinos era por su docilidad y sumision hacia un superior, ademés de soportar
cualquier tipo de trato social que se les asignara. Otro punto que primé esta seleccion fue
que estas personas dominaban el idioma inglés, lo que les permitié comunicarse con los
ingenieros norteamericanos de la compafiia, generando una buena comunicacién entre

estas personas (Rosario, 2008).

Cabe mencionar que, esta decision estuvo a punto de ser descartada por el gobierno
costarricense, debido a la ley de inmigracion de 1862 prohibia la llegada de poblacion
negra a territorio costarricense. Al respecto de este tema, Rosario (2008) menciona que,
en el articulo primero, inciso tercero de esta ley se estipulaba que: “No se permitira la
colonizacidn de “razas africanas y chinas” y, en caso de que esta inmigracion se considere
imprescindible, el gobierno queda facultado para limitarla y controlarla.”, ademads el
gobierno preferia la migracion de gente proveniente de Europa, de raza blanca, que
incentive al blanqueamiento de la sociedad. Ante esto, el gobierno tuvo que hacer una
modificacion de esta ley para que se permita el arribo de afro descendientes, con el fin de

vincularlos a la obra del ferrocarril.

36



La sociedad costarricense de esa época miraba con rencor y desprecio la llegada de los
jamaiquinos a su territorio, ya que se pensaba que los negros se llegarian a mezclar con
los pobladores locales, y esto produciria un dafio al blanqueamiento y modernizacion de
Costa Rica. Los obreros jamaiquinos no se sintieron bien en este pais, debido al racismo
y discriminacion que sufrieron por parte los trabajadores locales, que los veian con recelo
y envidia al ver que los negros eran mas solicitados en las obras publicas gracias a su

sumision y obediencia a sus jefes.

En el caso del Ferrocarril del Atlantico, la compafia ferrocarrilera explotaba a estos
trabajadores a través de la sobrecarga de tareas, el maltrato y el incumplimiento de los
contratos, que, en algunos casos, ni si quiera se firmo un documento que acreditara a los
jamaiquinos como empleados de la Costa Rica Railway Co. La muerte fue algo habitual
durante la jornada laboral, debido a la falta de medidas de seguridad y a la insalubridad
que existia en los sitios de trabajo. Segun Rosario (2008), alrededor de 4.000 obreros de
nacionalidad jamaiquina fallecerian en las primeras 25 millas de la obra. Otro punto fue
la demora en los pagos de salarios de estos obreros, que eran de mas de un mes. Y, por
altimo, la discriminacion racial que sufrian por parte de los trabajadores locales y los
ingenieros de la obra contribuyeron a empeorar la estancia de los obreros jamaiquinos en

el Ferrocarril del Atlantico.

Sin embargo, el principal problema que tuvieron que soportar estos obreros fue la
discriminacion que sufrian por parte de la poblacidén costarricense, ya que, al ser
extranjeros y al no dominar bien el idioma espafiol, estos no podian integrarse en la
sociedad. Ademas, los trabajadores locales no toleraban la presencia de los jamaiquinos
en su pais, debido a que estos les quitaban plazas laborales en obras publicas y haciendas
por su docilidad y eficiencia que prestaban a la persona que los contrataba. Esto genero
un ambiente de exclusion y segregacion racial propiciado por el gobierno y la sociedad

costarricense de finales del siglo XIX. (Rosario, 2008)

Ahora, en cuanto a la participacion de los jamaiquinos en el Ferrocarril del Atlantico,
cabe mencionar que esta fue vital para el avance de los trabajos en la via férrea, ya que,
gracias a la condicion fisica y la eficacia que poseian estos trabajadores se pudo concluir
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la via férrea que permitiria transportar y comercializar los productos de las cafetaleras en
todo el pais. Sin embargo, la explotacion a la que fue sometida esta poblacion, sumado a
la discriminacion y segregacion racial de la sociedad costarricense, hizo que estas

personas se sientan vulneradas y extrafias en un pais ajeno a su lugar de origen.

Luego de la construccion del ferrocarril, pocos obreros lograron regresar a Kingston,
mientras que otros no tuvieron otra opcion que quedarse en Costa Rica y empezar una
nueva vida. Este grupo de jamaiquinos se establecieron en la provincia de Limoén, y
contribuyeron a incrementar la demografia de la poblacion afro descendiente de Costa
Rica. Segun Rosario (2008), estos obreros establecieron colonias, en donde continuaron
practicando sus costumbres, ademas de crear escuelas exclusivamente para los hijos de

los trabajadores jamaiquinos.

El siguiente caso de analisis es el ferrocarril colombiano, cabe mencionar que este
proyecto se concibid en el periodo de la Gran Colombia y no fue hasta el afio 1850 que
se logro financiar su construccion. Ademas, este ferrocarril buscaba unir a dos paises,
Colombia y Panama, con el fin de transportar mercancias para la exportacion y comercio

hacia otros paises y continentes.

En 1850 Colombia tenia un sistema econdmico local, es decir que todo el comercio y
distribucion de productos se desarrollaba entre las provincias y regiones de este pais,
debido a las bajas cantidades de exportacion y a la falta de un modelo exportador que
incentive y fortalezca las exportaciones. En cuanto al sistema vial colombiano, hay que
mencionar que existian pocas vias terrestres, ademas no existian avances de proyectos
viales. Segun el investigador colombiano Juan Correa, el medio de transporte que
movilizaba a los colombianos a mediados del siglo XIX fue la navegacién a través del
cauce del rio Magdalena (Correa, 2010), varias embarcaciones trasladaban a una gran

cantidad de personas y mercaderia por este rio.

Ante esta situacion, el gobierno colombiano de 1849 decide retomar el proyecto del
ferrocarril de Panama concebido en la presidencia gran colombina de Simén Bolivar, con
el fin de modernizar el sistema de transporte colombiano, ademéas de incrementar las

exportaciones agricolas y mineras, y establecer lazos comerciales con otros paises. Es asi
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que el gobierno colombiano llevé una busgqueda de empresas e inversionistas extranjeros
que estén interesados en ejecutar esta obra. Los norteamericanos John Stephens, William
Aspinwall y Henry Chancey prestaron su capital para llevar a cabo esta obra. Estos 3
empresarios crearian la Panama Railroad Company, que fue la institucién encargada de
efectuar los trabajos en la linea férrea transcontinental entre Colombia y Panama. Como
dato adicional, Panama era un territorio anexado a Colombia, y se logré separar de esta

en el afio 1903 después de la guerra de los mil dias (Beluche, 2006).

Los trabajos de este ferrocarril se llevaron a cabo entre los afios 1850-1869, los poblados
que se conectaron con la construccion de la via férrea fueron Colén, Guatun, Colina de
Tigre, Colina de Ledn, Ahorca Lagarto, Bohio Soldado, Frijoles, Tabernilla, Barbacoas,
Gorgona, Gamboa, Matachin, Bas Obispo, Emperador, Paraiso, Pedro Miguel,
Miraflores, La Boca, Ancon y Ciudad de Panama. Los trabajos se iniciaron en 1850, con
la participacion de mano de obra local, que construyd los 11 primeros kilébmetros entre
Monte Esperanza (Coldn) y el poblado de Guatin. Posteriormente, en 1852 se completo
este trayecto hacia Frijoles, completando 18 km de la via. Con estos avances se logro que

el proyecto progrese hasta el limite con Panama.

Sin embargo, los trabajadores locales se cansaron de laborar en la construccion del
ferrocarril, debido a la alta peligrosidad de los terrenos selvaticos, ademas del extenuante
trabajo fisico que significaba el abrir caminos y colocar la via en estos espacios. Pocos
obreros se quedaron en las filas de la Panama Railroad Co., por lo que se tuvo que realizar
una basqueda de obreros en el extranjero, con el fin de contrarrestar el déficit de
trabajadores, ademas de evitar la paralizacion de la obra. La razon por la que la empresa
tomo esta decision fue que (Correa, 2010): “Los inversionistas... consideraban que la
mano de obra local era perezosa, indolente e ineficiente.”, ademas los trabajadores locales

eran muy débiles y no resistirian las condiciones climaticas de la region selvatica.

En un primer intento la compafiia del ferrocarril contrato a varios obreros provenientes
de Jamaica, Martinica, Alemania, Portugal, Irlanda, India, Austria y China (Correa,
2010). No obstante, al observar que los trabajadores jamaiquinos se adaptaron a las
condiciones climaticas de la region selvatica, los empresarios realizaron una extension de
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contratos, esta vez solo se reclutd a negros provenientes de Jamaica, ademas de poblacién
afro descendiente de la region de Cartagena. El resultado fue favorable, ya que, gracias a
su condicion fisica y la resistencia a las regiones calidas-himedas, los jamaiquinos
lograron construir la via férrea, y con ello la culminacién de los trabajos hacia Ciudad de

Panama.

Los trabajos que realizd esta poblacion estuvieron distribuidos en la continuacién de la
via desde Frijoles hacia Ciudad de Panama y la rehabilitacion de la del trayecto entre
Colon y Frijoles, esta Gltima tarea se llevo a cabo por la destruccion de la linea férrea por
las lluvias que se daban entre estos poblados. Ahora, en cuanto a las condiciones laborales
y de salud, hay que mencionar que los trabajadores jamaiquinos no se sintieron conformes
con el trato que se les daba en los sitios de trabajo, debido a la exportacion laboral a la
que estos fueron sometidos por parte de los capataces ingleses. Otro punto a destacar fue
el atraso en los pagos a los obreros por sus servicios, los trabajadores realizaron protestas

exigiendo que se les cancele su remuneracion (Correa, 2010).

Mientras que, en el tema de la salubridad, las enfermedades tropicales afectaron a todos
los obreros que se encontraban laborando en la via férrea, siendo la malaria la enfermedad
que causaria la muerte de algunos jamaiquinos. En cuanto al tema de discriminacién
racial, cabe destacar que no fue muy visible en los lugares de trabajo, ademas, estos
obreros estuvieron mezclados con negros provenientes de otras regiones, por lo que el
racismo pudo estar presente, sin embargo, no hay registros que se refieran a este tema.
Los trabajos culminarian en el afio 1869, y los obreros jamaiquinos regresarian a

Kingston, y pocos se quedarian a formar una nueva vida en Panama.

Como ultimo caso de experiencia laboral de los obreros jamaiquinos en otros paises,
analizaremos la participacion de mano de obra jamaiquina en la construccion del
ferrocarril de Veracruz (México). La llegada de los jamaiquinos a territorio mexicano se
dio a finales del siglo XIX, el lugar donde arribo esta poblacion fue el puerto de Veracruz,
en este puerto desembarc6 una gran cantidad de obreros afrocaribefios. Cabe mencionar

que, en la década de 1880 se produjo un éxodo de poblacion afro jamaicana desde
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Kingston hacia otros paises centroamericanos y sudamericanos (Mufioz, 1998). El
gobierno de Porfirio Diaz (1876-1911) fue el encargado de gestionar la migracién de
trabajadores jamaiquinos para su inclusion en proyectos pablicos con un gran nivel de

dificultad que requerian el uso de una fuerza y resistencia fisica.

Diaz trajo a estos afro jamaicanos para reforzar el trabajo de la mano de obra local. Segun
Mufioz (1998), el gobierno mexicano vio a esta raza como herramientas de fuerza de
trabajo o una fuerza motriz del capital, es decir, se pensaba a esta poblacién como obreros
fuertes, que con sus brazos musculosos, ayudarian al progreso de la nacion mexicana a
través de la construccion de obras publicas como ferrocarriles, carreteras, edificios, etc.,

con el fin de incentivar el desarrollo de la economia y transporte nacional.

El gobierno mexicano junto con agentes y empresas del extranjero reclutaron a varias
personas, que partieron desde Kingston, y tenian como punto de llegada los puertos
mexicanos, cabe destacar que la migracion que realizaron los jamaiquinos fue de tipo
dirigido, es decir, una migracion voluntaria de una persona que es auspiciada por agentes
externos. Las actividades en las que participaron los obreros jamaiquinos fueron (Mufioz,
1998): “...tendido de las vias del ferrocarril, realizar actividades agricolas o trabajar como

estibadores, en la mineria, etcétera.”

Segun Mufoz (1998), el gobierno tuvo cuatro razones para contratar mano de obra

jamaiquina, estas fueron:

“...la primera, y tal vez la mas importante, era que las condiciones del trabajo eran
dificiles en zonas donde el clima y la geografia eran adversas; después, la necesidad
de un gran nimero de brazos en ciertas regiones agricolas y para la construccion de
los ferrocarriles y obras de los puertos, la dificultad de los trabajadores nacionales
para entenderse con los capataces de las compafiias norteamericanas e inglesas que
eran las empleadoras y, por ultimo, la renuencia de los trabajadores mexicanos a

desplazarse a lugares alejados de sus comunidades.” (p. 76)

El gobierno vio que la fuerza de los trabajadores jamaiquinos era superior a la de los

obreros locales debido a la gran resistencia fisica que poseian estos frente a la débil
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formacion fisica de los trabajadores mexicanos, ademas de que esta poblacion era
angloparlante, lo que le permitié comunicarse con los ingenieros norteamericanos que
estaban a cargo de la construccion de las obras publicas. Ahora, en cuanto a la presencia
de la mano de obra jamaiquina en la construccion del ferrocarril de Veracruz, hay que
mencionar que no fue muy positiva, debido al maltrato que imponian los empleadores en
contra de los afro jamaicanos, ademas de los decesos que se produjeron por las
condiciones insalubres y las epidemias que afectaban a esta poblacion. Como dato
adicional, Mufioz menciona que algunos periodicos jamaicanos como el Jamaican
Gleaner, publicaron varios testimonios sobre el maltrato y racismo que sufrieron varios
trabajadores en la construccion del ferrocarril de Veracruz, con el fin de ponerlos a

conocimiento del gobierno jamaiquino (Mufioz, 1998).

Por altimo, hay que mencionar que se generaron dos puntos de vista uno positivo y otro
negativo sobre la estancia de los jamaiquinos en México, el positivo fue apoyado por los
grandes empresarios mexicanos y los duefios de las haciendas, ya que esta poblacion
ayudaria en tareas de construccion y agricultura de obras publicas y plantaciones.
Mientras que la clase alta veia la llegada de los afro jamaiquinos como algo perjudicial,
ya que estos se podian mezclar con los indigenas, y asi generar una nueva mezcla racial
que afecte al blanqueamiento de la sociedad mexicana. Estas opiniones eran expresadas
en la prensa escrita de finales del siglo X1X, la mayoria de diarios sefialaba a la poblacion
jamaiquina como personas con falta de valores, trabajaban poco y tenian vicios como el
alcoholismo (Mufioz, 1998).

Estas fueron algunas experiencias laborales que tuvieron los jamaiquinos en otros paises.
El racismo, la discriminacién, segregacion y explotacion fueron factores en comin que
afectaron al desenvolvimiento de esta poblacion en las tareas de construccion de vias
férreas y otras obras publicas. Adicionalmente, las poblaciones nativas veian su presencia
como algo negativo, ya que les quitaron oportunidades laborales y se asentaron en sus
territorios creando nuevas colonias jamaiquinas, que mas tarde, contribuirian con el
crecimiento de la demografia de paises como Puerto Rico o Panama, provocando un

mestizaje e hibridacion dentro de estos territorios.
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2.2. Busqueda de obreros en el extranjero y contratacion de mano de obra
jamaiquina.

Tras el fracaso por contratar mano de obra local y el rechazo de los peones de las regiones
Sierra y Costa sobre la posibilidad de trabajar en el Ferrocarril Trasandino, Eloy Alfaro
y Archer Harman buscaron nuevas alternativas para cubrir el déficit de obreros que existia
en los campamentos de la Guayaquil & Quito Railway Co. Alfaro y Harman llevaron a
cabo varias reuniones para encontrar la solucion de este problema, y, como ultimo
recurso, Archer Harman planted la idea de contratar a obreros provenientes del exterior.
Cabe mencionar que, Harman le propuso esta iniciativa a Alfaro basada en una buena
experiencia laboral que tuvo trabajando con obreros chinos en la construccion del

ferrocarril Chesapeake-Ohio en Estados Unidos (Espinosa, s.f.).

Con estos antecedentes, Harman y Alfaro iniciarian la busqueda de obreros en varias
regiones, para lo cual encargaria esta tarea al contratista James P. McDonald, quien era
el responsable de velar por los contratos de empleados y la adquisicion de material de
construccion para el ferrocarril. La primera opcion que plantearon Harman y McDonald
fue la de traer mano de obra proveniente de China. Hay mencionar que, la poblacion china
estuvo presente en varios proyectos ferrocarrileros en Norteamérica y Centroamérica a
mediados del siglo XIX, ademas, estas personas estaban acostumbradas a trabajar en
climas célidos y soportar los estragos del clima como lluvias y soles insoportables. Segun
Clark (2004) McDonald planeaba trasladar 5000 chinos provenientes de Hong Kong hasta

el puerto de Guayaquil para vincularlos en las filas laborales del ferrocarril.

No obstante, Alfaro no pudo aprobar la incorporacion de obreros chinos al pais debido a
las restricciones que se ejecutaron en el gobierno de Antonio Flores (1888-1892) en
contra de la presencia de esta poblacion en el pais. Hay que mencionar que, durante el
mandato de Flores, Marcus Kelly (ingeniero encargado de la construccion del ferrocarril
en esa época) habia solicitado la contratacion de mano de obra china para la continuacion
de los avances de la via férrea en el sector de Chimbo (Clark, 2004). No obstante, Flores
se opuso a esta solicitud argumentando que el ingreso de poblacion china a Ecuador

causaria un dafo en el proceso de blanqueamiento de la sociedad ecuatoriana, ademas de
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alterar el comercio interno del pais, debido a que, los chinos se dedicaban a actividades
netamente comerciales, y su presencia en Ecuador afectaria a las ventas de los

comerciantes locales (Flores, 1892).

Al respecto de este tema Alfaro en una carta dirigida a Abelardo Moncayo en 1903,
menciona que Archer Harman le solicito la contratacion de miles de braceros chinos para
que laboren en la regién sub tropical entre Chimbo y Sibambe, sin embargo, debido a la
restriccion impuesta en el gobierno de Flores, no se pudo concretar esta contratacion. Sin
embargo, Harman pensdé en la posibilidad de contratar a obreros provenientes de las

Antillas y el Caribe. Al respecto de esta proposicion, Alfaro (1903) menciona: “Me
propuso el sefior Harman se le permitiera traer algunos miles de braceros asiaticos para
abreviar los trabajos en la regién ardiente de la costa. Como existe impedimento legal
para tal concesion, le observe trajera peones de las Antillas; ...” Esta fue la tinica
posibilidad que se habia tomado en cuenta, ya que la presencia de estos trabajadores

agilitaria los avances de la via férrea hacia la Sierra.

Tras la toma de decision de contratar mano de obra centroamericana, James McDonald
seria el encargado de realizar una busqueda de obreros que estuvieran dispuestos y aptos
para trabajar en la obra ferrocarrilera, la principal fuente de bdsqueda de trabajadores
seria la colonia inglesa de Jamaica, McDonald partiria a este territorio con el proposito
de contratar una gran cantidad obreros que complemente las filas del ferrocarril y que
puedan ayudar con su fuerza laboral a superar la region montafiosa ubicada entre Chimbo

y Sibambe.

Cabe mencionar que, la decision de McDonald de viajar directamente a Jamaica estuvo
sustentada en una antigua experiencia laboral que tuvo en esa misma colonia inglesa
construyendo la extensién del ferrocarril jamaicano hacia Puerto Antonio junto con los
trabajadores locales de Kingston (Clark, 2004). McDonald ya tenia conocimiento de

coémo trabajan los negros antillanos en los ferrocarriles y obras publicas.

Ahora, entramos en el proceso de andlisis de la migracion jamaiquina y el traslado de
estos obreros hacia Ecuador. Para lo cual utilizaremos las notas periodisticas de los

diarios El Tiempo y La Sancion, ademas de un informe emitido por el gobernador de
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Jamaica August W.L. Hemming. Estos documentos relatan como se dio el proceso
migratorio desde Kingston hacia el puerto de Guayaquil, ademas de las negociaciones de
la salida de mano de obra hacia Ecuador. Cabe mencionar que la informacion que brindan
estas fuentes es reconstruye el proceso migratorio desde las negociaciones llevadas a cabo

en Jamaica hasta la partida y llegada de obreros hasta Ecuador.

Como habiamos sefialado antes, la poblacion de Jamaica se encontraba desempleada y no
existian oportunidades laborales en las plantaciones de platano o en obras publicas. Por
lo que, afinales del siglo X1X e inicios del XX, varios jamaicanos salieron de Kingston y
otras ciudades en busqueda de oportunidades laborales en otras latitudes. La oportunidad
de trabajar en Ecuador en la construccion del ferrocarril Trasandino seria crucial para los
jamaiquinos, ya que se ofertaban buenos salarios y se garantiza la seguridad laboral de

los obreros que participaran en la obra.

Segun una nota periodistica del diario EI Tiempo del 2 de octubre de 1900, MacDonald
desembarcdé en Kingston (capital de Jamaica) el 15 de septiembre de 1900, con el objetivo
de reclutar una gran cantidad de trabajadores que estén dispuestos a laborar en la
construccion del ferrocarril ecuatoriano (ElI Tiempo, 1900). Ademas, se informé que
estaba negociando la contratacion alrededor de 5000 obreros (EI Tiempo, 1900), con el
fin de contrarrestar el déficit de trabajadores ecuatorianos y avanzar con los trabajos de

la via férrea hasta el pueblo de Guamote.

Ya en Jamaica, MacDonald inicié una intensa busqueda de trabajadores que tengan
experiencia en construccion de vias férreas, adicionalmente se tomo en cuenta a personas
sin experiencia, pero con buenas condiciones fiscas que les permitan adaptarse al clima
sub tropical y soporten el trabajo en las zonas montafiosas de Sibambe, esto se detalla en
el informe del 8 de abril de 1901 emitido por el gobernador de Jamaica August W.L.

Hemming (1901), que menciona:

El Sr. McDonald fue el contratista que construy6 la ampliacion del sector de Port
Antonio del Ferrocarril de Jamaica; habia encontrado en Jamaica trabajadores y
capataces excelentes para este fin y tenia una buena reputacion entre ellos como

empleador, lo que le permitié no encontrar dificultades para conseguir un gran
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numero de voluntarios para este empleo, tanto entre los trabajadores cualificados que
laboraban en ese momento en el Ferrocarril de Jamaica como maquinistas, capataces

y plateleros, como entre los trabajadores comunes y no cualificados. (F.O. 25/107)

Como se puede observar en la presente cita, MacDonald era reconocido en Jamaica por
la construccion del ferrocarril de esa colonia, ademas los trabajadores que habian
participado en esta obra conocian como era MacDonald como empleador y supervisor,
sin embargo, lo que llama la atencion de este parrafo es la seleccion de trabajadores no
cualificados y sin experiencia en la construccion de ferrocarriles, esto pudo deberse a la
escaza formacion de los jamaiquinos en la construccion de vias férreas, ademas, cabe
recordar que varios jamaicanos salieron a trabajar a otros paises sin experiencia laboral
en la construccién de obras publicas, debido a la necesidad de mejorar su economia y
niveles de vida (Mufioz, 1998). Al respecto de este tema, el gobernador Henning (1901)

menciona;

En Kingston, y en toda la isla en ese momento, hubo una gran gqueja de escasez de
empleo con salarios dignos y, suponiendo que se pudieran asegurar las salvaguardas
adecuadas, parecia ventajoso que este mercado para la emigracién y para ganar dinero
se mantuviera abierto. (F.O. 25/107)

La idea de que varias personas vayan a trabajar en el ferrocarril ecuatoriano fue muy bien
vista por Henning, ya que los obreros ya no se encontrarian desempleados y podrian
mejorar su estado economico. Una vez identificadas los obreos que iban a trabajar en la
obra, MacDonald negociaria la salida de los jamaiquinos con el gobernador Hemming,
cabe mencionar que los trdmites de emigracion de trabajadores desde Jamaica a cualquier
territorio se tenian que llevar a cabo con el gobernador, ya que este era el encargado de

emitir los permisos de salida de trabajadores hacia otros paises.

La razdn por la que se tenia que acudir a negociar la salida de obreros y prestacion de
mano de obra con el gobernador de Jamaica se encuentra sustentado en la The Emigrant
Laboureres Protection Law (Ley de Proteccion de Trabajadores Emigrantes) del afio de
1893, en la que se menciona que el gobernador es el encargado de velar por la realizacion

de contratos, la salida de los trabajadores calificados y la restriccion de salida de
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trabajadores sin contrato de manera ilegal (The Emigrant Laboureres Protection Law,
1893).

Durante las negociaciones llevadas a cabo entre Hemming y MacDonald, se habia
mencionado la intencion de contratar alrededor de 4000 trabajadores para su vinculacién
a la obra del ferrocarril ecuatoriano. Hemming aceptaria la propuesta de MacDonald, sin
embargo, tendria que aplicar los estatutos de la Ley de Proteccion de Trabajadores

Emigrantes, estas fueron:

Preveia, entre otras cosas, el nombramiento del Inspector a expensas del Contratista
para velar por los intereses de los trabajadores, y también aseguraba que mientras el
trabajador estuviera trabajando se acumulara un fondo, semana tras semana, para
garantizar su regreso a casa Yy para ponerlo en posesion de ahorros al final de su
contrato. (F.O. 25/107)

Estas condiciones asegurarian el trabajo y retorno de los trabajadores una vez finalizada
su participacion en la obra. La imposicion de un inspector para la supervision de
trabajadores permitiria el control y vigilancia de los obreros en la obra. Cabe mencionar
que, el inspector tendria la obligacion de enviar un informe al gobernador de Jamaica
sobre el estado en el que se encontraban los trabajadores en la obra del ferrocarril, con el
fin de conocer su situacion laboral y social. Mientras que los depositos de 1 libra servirian
como un fondo de ahorros, que tendria como principal objetivo cubrir el pasaje de regreso
a Jamaica de los obreros que podian quedar en la indigencia. EI 21 de septiembre de 1900
finalizarian las negociaciones entre Hemming y MacDonald, el resultado fue que 4000
obreros calificados y no calificados se trasladarian hacia Ecuador para vincularse a los

trabajos del ferrocarril ecuatoriano (Henning, 1901).

Segun Henning, alrededor de 2000 obreros firmaron contratos con James MacDonald
para vincularse a los trabajos en la construccion del ferrocarril ecuatoriano. Respecto a

esto, el gobernador Henning (1901) sefiala que:

Hay una gran afluencia de personas capacitadas y no capacitadas, empleadas y

desempleadas, en Kingston y en otras partes de la isla para servir en el Ecuador. Méas
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de 2.000 trabajadores han firmado acuerdos y han sido enviados, entre ellos algunos
delincuentes habituales y otras personas que han estado bajo supervision policial.
Todos los emigrantes fueron examinados medicamente y certificados como
fisicamente aptos para el trabajo, antes de ser contratados, pero no hay duda de que

muchos no eran aptos para el trabajo. (F.O. 25/107)

Aqui podemos observar claramente que la mayoria de trabajadores no eran aptos o
expertos en la construccion de vias férreas, incluso se acepto el traslado de delincuentes
con supervision policial, la razén por la cual se acepto la inclusion de estas personas a la
obra fue el buen aspecto fisico y la fuerza que estos poseian. Pocos profesionales
especializados en el trabajo de ferrocarriles viajaron a Ecuador para aportar en la
construccion de la linea férrea, el resto de personas serian seleccionadas para tareas de

tipo fisico y que demanden un gran esfuerzo humano.

Ahora, en cuanto al andlisis conceptual, esta migracién que se produjo de Jamaica a
Ecuador la podemos identificar como una migracién temporal de trabajadores poco o
nada cualificados, este concepto es acufiado por el investigador Najib Abu-Warda, un
especialista en el estudio de movimientos migratorios europeos y latinoamericanos de
entre finales del siglo XIX e inicios del XX. Abu-Warda (2008) define a la migracion

temporal de trabajadores poco o nada cualificados como la emigracion de obreros como:

...busca de oportunidades de empleo fuera de sus paises de origen. Son migraciones
temporales motivadas por razones econdmicas, y en menor medida por situaciones
politicas de su pais de origen. Las migraciones de paises menos desarrollados y de

regimenes politicos dictatoriales son claros ejemplos de esta categoria. (p.38)

Si aplicamos este concepto al caso de estudio, observamos que la migracion de
trabajadores jamaiquinos se produjo por razones de motivo econdmico, ya que en ese
tiempo las plazas de trabajo eran muy limitadas y varias personas no tenian un empleo
estable, ademas, la mayoria de trabajadores que migraron hacia Ecuador eran inexpertos
en temas de construcciones ferroviarias, muy pocas tenian conocimiento sobre la

arquitectura y albafiileria férrea.
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Asi, podemos entender que esta migracion fue de caracter laboral, que significo la
movilizacion de varias personas que buscaron mejorar su economia y sus niveles de vida
a traves de la participacion en la construccion del ferrocarril en Ecuador. Ahora, si
tomamos el modelo cuaternario de Cristina Blanco, que toma en cuenta los puntos de
limite geogréfico de la migracion, tiempo de la migracion, la toma de decision al
momento de migrar y las causas que ocasionan la migracion; observamos que este
desplazamiento migratorio es de tipo internacional, ya que se traslada desde una colonia

britanica asentada en el caribe centroamericano hacia un pais de América del Sur.

En cuanto a la toma de decision, el gobernador Henning seria el encargado de permitir la
salida de obreros jamaiquinos bajo una norma que regule su contratacion y proteccion
durante su estancia en Ecuador, en ese sentido se trataria de una migracion dirigida. Segun
Blanco (2005) una migracion dirigida es aquella en la que la o las personas tienen la
decision de viajar hacia otro territorio, pero en este proceso intervienen otras personas y
agentes que facilitan los trdmites para el traslado hacia otro pais. En el caso de estudio, la
migracion de obreros se hace efectiva gracias al gobernador Henning, ya que este
permitié la migracion de los obreros a través del permiso de salida y la trasportacion hacia

Ecuador.

Mientras que el tiempo que duraria esta migracion seria temporal, esto se debe a que los
obreros jamaiquinos trabajarian Unicamente en el sector montafioso entre las poblaciones
de Chimbo Sibambe, que era la zona en la que se necesitaba la presencia de mas mano de
obra, debido a la dificultad de abrir caminos y subir materiales hacia las montarias. Por
altimo, las causas que motivaron a tomar la oferta de trabajo del ferrocarril ecuatoriano
estan asociadas al tema de la situacion econdmica que vivia la isla de Jamaica a inicios
del siglo XX. La desocupacion laboral y la falta de plazas de empleo en el sector
agricultor, obligd a varias personas a aceptar la oferta laboral de MacDonald, debido a la
buena paga que se ofrecia en la obra y a la gran demanda de obreros que se necesitaba

para la continuacién de la misma.
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Una vez formalizada la contratacion de los jamaiquinos, el presidente Eloy Alfaro en un
informe dirigido al Congreso Nacional con fecha 10 de octubre de 1900, hacia oficial la

incorporacion de obreros provenientes de la isla de Jamaica a la obra del ferrocarril.

Alfaro (1900) menciono: “Dada esta modificacion y el interes con que la Compania ha
emprendido su obra, es indudable que, con los 5,000 jornaleros jamaicanos que espera
poner en ella, dentro de pocos meses sera una realidad la llegada del Ferrocarril a
Sibambe.”

Cabe mencionar que, segun las fuentes consultadas, solo se registro la salida de 4000
jamaiquinos, ya que ese era el acuerdo al que habian llegado Henning y MacDonald. La
movilizacion de jamaiquinos a Ecuador se produciria de manera gradual, ya que no era
posible llevar a 4000 obreros en una sola embarcacion, el puerto de Guayaquil seria el
punto de llegada en el que desembarcaria la poblacion jamaiquina, y posteriormente
serian trasladados hacia los sectores de Chimbo y Sibambe. A continuacion, analizaremos
los distintos arribos de obreros jamaiquinos que se dieron entre finales de 1900 e inicios
de 1901.

2.3. Llegada de los jamaiquinos a Ecuador

Como habiamos mencionado anteriormente, la llegada de obreros jamaiquinos a territorio
ecuatoriano se produjo de forma gradual y continua. Varias embarcaciones
desembarcaban en el puerto de Guayaquil, llevando consigo una gran cantidad de
jamaiquinos que se encontraban listos para su vinculacion en la obra. Tras el analisis de
fuentes primarias, se logré identificar 3 arribos de embarcaciones con trabajadores
jamaiquinos en su interior. La primera desembarcé el 2 de octubre de 1900, segin una
nota periodistica del diario El Telégrafo, se menciona que a bordo de un vapor llegaron a
Ecuador alrededor de 250 jamaiquinos que estaban listos para incorporarse a los trabajos
del ferrocarril. Esta llegada de trabajadores era una de las primeras oleadas de obreros

que se vincularian a los trabajos de la via férrea.

Adicional a esto, en una nota del diario EI Tiempo del 3 de octubre de 1900, menciona

que James MacDonald estaba tratando de contratar a otros obreros de Panama, y se
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pretendia traer alrededor de 500 trabajadores panamefios. Hay que menciona que, aparte
de contratar a obreros jamaiquinos, también se contactd con otros obreros provenientes
de Barbados, Panama, Costa Rica, y otras islas aledafias a Jamaica, en un menor nimero
comparado con la contratacion de obreros jamaiquinos, sin embargo, en las fuentes no se
especifica una cifra exacta de la presencia de estos obreros en la obra del ferrocarril
(Clark, 2004).

Una segunda llegada de jamaiquinos se produjo el 17 de octubre de 1900, en una carta
escrita por un coronel de apellido Concha dirigida al presidente Eloy Alfaro, se menciona
el arribo de 1000 jamaiquinos al Ecuador, Concha (1900) menciona: “Anteanoche
llegaron mil jamaicanos y hoy ya estan constituidos en los campamentos de Bucay, San
Juan, Chilicay, y Naranjapata.” Esta vez el nimero de trabajadores se incrementaria
debido a la demanda de mano de obra y a la continuacion con los avances de la linea
férrea. De momento se registraba una presencia en total de 1250 obreros reclutados por

la Guayaquil & Quito Railway Co.

El dltimo arribo que se localizd se encuentra en una entrevista realizada por reporteros
del bisemanario La Sancién al principal accionista de la obra Archer Harman el 21 de
febrero de 1901, en esta se menciona el arribo de otra embarcacion con trabajadores

jamaiquinos:
R.- ¢Piensa la empresa traer mas peones del extranjero, en qué niumero y de dénde?

H.- Hemos contratado a 1200 negros de Jamaica e islas contiguas, pero me es
imposible decirle de fijo cuando cuando llegara el primer contingente. Confio que,

por lo menos, 200 llegaran aqui dentro de 3 semanas.

Los contingentes de trabajadores jamaiquinos llegaban con un nimero de entre 200 a
1.000 obreros, los ingenieros los vincularon rapidamente con el entorno en el que iban a
laborar y se los ubicaba en los campamentos que estaban localizados alrededor de la via
férrea entre los sectores de Bucay y Chimbo. Una vez instalados en estos campamentos,
los obreros se encontraban listos para participar en los trabajos que les asignaran los

ingenieros de la obra.
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En un articulo sobre el ferrocarril del Sur publicado en el AlImanaque de Comercio

Ecuatoriano de 1901, se menciona la colocacion de campamentos en los sectores donde
se incorporarian a laborar los obreros jamaiquinos, en este se menciona que: “...el nuevo
campamento de trabajo se halla establecido, desde el punto de separacion de la antigua
linea, denominado hasta el punto denominado Pistishi, situado & 1,500 metros sobre el
nivel del mar.” Estos campamentos se ubicaron cerca de la via férrea, con el fin de que
los trabajadores se dirijan rdpidamente a los lugares de trabajo, ademas de facilitar la
ubicacion de estos sitios. Para finalizar con el tema migratorio, detallaremos a
continuacién las razones por las cuales se contrat6 a la poblacion jamaiquina en la obra

ferrocarrilera.

2.4.  Principales factores que permitieron la vinculacion de jamaiquinos en la

obra del ferrocarril.

La presencia de mano de obra jamaiquina en la construccion de la via férrea ecuatoriana,
fue de vital importancia para la continuacion de avances de la obra y para superar el dificil
sector montafioso del sector de Chimbo y Sibambe. Las principales razones que avalan la
importancia de obreros caribefios en el ferrocarril se basa en tres puntos: superar el déficit
de trabajadores locales que no les interesaba trabajar en este proyecto, la resistencia fisica
de los trabajadores jamaiquinos con respecto a la de los trabajadores de la Sierra
ecuatoriana y las excelentes condiciones fisicas que poseian los jamaiquinos al momento

de laborar en sectores de climas adversos y con alta vegetacion.

El primer punto hace referencia a que la llegada de poblacién jamaiquina a Ecuador
contribuiria a rellenar las filas de obreros del Ferrocarril del Sur, debido a que la escaza
presencia de mano de obra local y el rechazo de varios peones al trabajar en la linea férrea,
que ocasionaron retrasos los avances del ferrocarril. El arribo de varios trabajadores
jamaiquinos a Ecuador ayudaria a solucionar el problema laboral, ademas de evitar el

estancamiento de la continuacion de los trabajos del ferrocarril.

En cuanto al segundo punto, la condicion fisica de los trabajadores jamaiquinos era muy

superior a la de los trabajadores ecuatorianos, debido a su excelente estado de salud y
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buena resistencia a los climas lluviosos y soleados, cosa que los trabajadores locales,
especificamente los peones serranos no poseian. Este tema se puede ver en un informe

publicado por el ingeniero William Bennett (1903). Este menciona:

Los trabajadores indios nativos, que viven por eleccidn en las alturas mas altas, se
enferman de inmediato cuando son llevados a trabajar a las tierras bajas. El valle de
Chan-Chan, especialmente, tenia mala fama entre ellos por su insalubridad. Hasta que
no se alcanz6 una elevacion de 6,000 pies ninguno de ellos pudo ser inducido a
trabajar. La mano de obra para la construccion de la parte inferior de la linea tuvo que

ser importada de Jamaica. (p. 364)

Bennett recalca que los indigenas tenian problemas para adaptarse al clima calido del sub
trépico ecuatoriano, ademas las enfermedades producidas por la insolacion, picaduras de
insectos, entre otros factores, terminaba afectando a la salud de estos trabajadores, y en
algunos casos desencadenaria en la muerte (Garcia Idrovo, 2007). Mientras que, como
habiamos observado en los casos de estudio de Costa Rica y Panama, los obreros
jamaiquinos no tuvieron dificultad alguna para adaptarse a los climas calidos, debido a la

resistencia fisica que estos poseian.

Por ultimo, asociado al segundo punto, la eficacia laboral de los obreros jamaiquinos fue
otro factor por el cual se contrat6 a esta poblacién para la continuacion de la obra del
ferrocarril. El rendimiento laboral que poseian estos obreros era excelente, debido a que
gracias a su buen estado de salud y fuerza fisica lograban realizar varias tareas complejas
y gue demandaba de una gran cantidad de mano de obra. Estas fueron las principales
razones por las que la importancia de los jamaiquinos en la obra del ferrocarril fue vital

en este ptoyecto.

Con este punto terminamos el andlisis del proceso migratorio de mano de obra jamaiquina
a Ecuador. Ahora, nos centraremos en las condiciones laborales y maltrato que sufririan
estas personas durante la construccion del ferrocarril, ademas de los abusos que se dieron

por parte de la policia hacia estos.
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Condiciones laborales y maltrato en la obra del ferrocarril

Tras la llegada de todos los contingentes de obreros jamaiquinos contratados por James
P. MacDonald, los trabajadores caribefios serian trasladados hacia los campamentos de
la empresa del ferrocarril ubicados entre los sectores de Bucay y Sibambe. Estos lugares
acogerian tanto a los obreros locales como a los extranjeros, ademas del almacenamiento
de materiales, planos de la obra, entre otras cosas. En estos sitios, los trabajadores
jamaiquinos desarrollarian su vida cotidiana mientras prestaban su fuerza de trabajo para
la construccion de la via férrea a cargo de la empresa The Guayaquil and Quito Railway
Co.

Sin embargo, los sitios de trabajo ubicados en el sector montafioso entre Chimbo y
Sibambe fueron lugares cruciales de la obra, debido a que, a parte del trabajo y esfuerzo
de todos los obreros, en esta zona se dieron varios incidentes entre los empleados
jamaiquinos y los supervisores e ingenieros norteamericanos, ademas de sufrir abusos
fisicos por parte de la policia ambulante del ferrocarril cuando los afro caribefios huian
de los sitios de trabajo o se negaban a trabajar en los dias asignados por los ingenieros, e
incluso existieron algunos decesos de obreros jamaiquinos durante la jornada laboral,
debido a accidentes e imprevistos que ocurrian al momento de realizar perforaciones,

detonaciones, etc.

En este capitulo final, nos centraremos en el analisis de la situacion laboral y el maltrato
que sufrieron los trabajadores jamaiquinos por parte de los ingenieros del ferrocarril y la
fuerza policial ecuatoriana en el sector Sibambe-Alausi, ademas de revisar los
imaginarios expresados en la prensa nacional sobre la incorporacion de estos trabajadores
en la obra, asi como algunas opiniones emitidas por personas que tenian conocimiento de
la llegada de estos obreros, y finalizaremos con el analisis de la situacion en la que se

encontraba la mano de obra caribefia al finalizar la obra del ferrocarril.

Primero, recrearemos el montaje y ubicacion de los campamentos implementados por la

The Guayaquil & Quito Railway Co., lugares en los que los trabajadores desarrollaron
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sus actividades laborales junto con su vida cotidiana, esto con el fin de ubicar al lector
dentro del contexto espacial donde se desarrollarian los acontecimientos a analizar,
ademas de observar con qué materiales y servicios contaban estos centros. Como segundo
punto trataremos el estudio de las diferentes tareas que les fueron asignadas a los
trabajadores jamaiquinos por parte de los ingenieros de la obra, asi como las dificultades
que se presentaron en la construccion de la via férrea en el tramo de seccion montafiosa

ubicado en Alausi.

Como tercer punto expondremos los distintos maltratos y abusos que recibieron los
jamaiquinos por parte de la policia ambulante del ferrocarril, ademéas de observar las
actividades a las que se dedicaban los obreros que lograban escapar de los sitios de
trabajo. Junto con este tema, revisaremos cuél fue la postura que tenia el gobernador de
Jamaica August W.L. Hemming con respecto al trato que recibian los obreros

jamaiquinos en ese momento.

En esta seccion, incorporaremos el concepto de raza explicado por el historiador
jamaiquino Tony Bouges, debido a que Bouges asocia al termino raza con la explotacién
laboral, adicionalmente, también tomaremos el concepto de racismo latinoamericano del
tedrico Teun Van Dijk, que brinda contextos y bases sobre la practica del racismo hacia
los indigenas y afro descendientes en Latinoamérica. Mientras que, para las relaciones de
explotacion utilizaremos los conceptos de clase y explotacion del historiador E.P.
Thompson. Para este acapite emplearemos los informes sobre la situacién de los obreros
jamaiquinos en la obra del ferrocarril enviados al consulado britanico ubicado en la

ciudad de Guayaquil.

Como cuarto punto, analizaremos las distintas opiniones que se produjeron sobre la
presencia de los jamaiquinos en el Ecuador. Para ello, utilizaremos el concepto de
imaginario racial del historiador inglés Alan Knight, que hace referencia a las ideas y
percepciones que un grupo de personas tiene con respecto a otro. Esto lo encontraremos
plasmado en las opiniones vertidas en notas periodisticas y criterios generadas por

funcionarios de la empresa del ferrocarril.
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Y, por altimo, nos centraremos en el analisis de la culminacion del tramo entre Sibambe
y Alausi. En esta seccién revisaremos la situacion econdmica y social en la que
terminaron los pocos obreros jamaiquinos que sobrevivieron en la construccion del
ferrocarril ecuatoriano, ademas de conocer a qué se dedicaron estos trabajadores tras

finalizar el contrato con la J.P. MacDonald Company.

3.1.  Ubicacién de los trabajadores en los campamentos

Tras los estudios de avance del ferrocarril por el sector de Sibambe, los ingenieros y
peones procedieron a levantar los campamentos para acopiar el material de la obra y
recibir a los obreros e ingenieros que continuarian con la construccion del ferrocarril. La
compafiia del ferrocarril tenia pensado en montar varios refugios entre Bucay y Alausi.
Segun un informe publicado en el Almanaque del Comercio Ecuatoriano de 1901, los
campamentos del ferrocarril se encontrarian segmentados en dos partes: “Esta nueva linea
comprende el espacio de treinta millas que la Compafiia constructora ha dividido en dos
mitades, & partir de Bucay Juntion hasta Sigsibambe la primera, y desde este punto hasta

Pistishi la segunda.”

En estas dos partes se facilitaria la colocacion de campamentos para la distribucion de
obreros e ingenieros a lo largo de la obra. Para el caso de estudio, nos interesa el analisis
de la segunda parte de la via, ya que es en este sector donde se empled la mano de obra
jamaiquina para la continuacion de la linea férrea. Los campamentos ubicados entre
Sibambe y Alausi serian los Gltimos en construirse, ya que hasta este punto se tenia
previsto el avance de los trabajos. El informe del Almanaque del Comercio Ecuatoriano

(1901) menciona:

Adelante de Sigsibambe y en el sitio de Quivi, se halla constituido el penultimo
campamento & cargo dé los ingenieros Mrs. J. M. Robinson, C. H. Eaton, A. Z.
Erskine y J. Shiriver. El ultimo se halla en Pistishi, y corre & cargo de los ingenieros
Mrs. C. M, Bois, H. H. Walt y D, S. A. Davis. Pistishi se halla & 5.950 pies sobre el
nivel del mar, dista s6lo hora y media de Alausi y la temperatura media es de 23

grados centigrados (p. 212)
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Con respecto a los servicios e implementos con los que contaban estos establecimientos,

el informe del Almanaque del Comercio Ecuatoriano (1901) menciona:

Estas mitades se subdividen & su vez en secciones de cinco millas cada una, & cargo
de un ingeniero y deméas empleados técnicos, a los que se asocian un medico, un
farmaceuta y un mayordomo de viveres. En cada cabecera de seccion existen un
hospital para enfermos con botiquines bien surtidos y una comisaria encargada de la
distribucion de los articulos indispensables para el sostenimiento asi de los

trabajadores como de los empleados. (p.211)

Es decir que, cada campamento contaba con personal de ingenieria y empleados que
laborarian en la via férrea, ademas de tener servicios de salud y alimentacion como una
enfermeria y comedor en los que se atendia tanto a ingenieros como a obreros. La razén
por la que se implementaria una enfermeria en cada campamento era por las
enfermedades tropicales que existian en estas zonas, ademas de los accidentes que se
pudieran dar durante la jornada laboral. Mientras que la comisaria serviria para la

distribucion de materiales y contingentes de trabajadores.

Adicionalmente, en un informe del 16 de enero de 1900 del Director de Obras Publicas
Gualberto Pérez publicado en el diario EI Tiempo el 28 de enero de 1900, se menciona
que en estos campamentos se instal6 una tienda de provisién de viveres para los
empleados de la obra, ademas de un servicio de herreria y carpinteria para la planificacion

de la construccion de la linea férrea, ademas de la distribucion de los materiales.

Cabe mencionar que la ubicacion de estos campamentos era escalonada, con el fin de
facilitar la movilidad de obreros e ingenieros de la obra. En una entrevista realiza por
Galo Garcia Idrovo hacia un ex trabajador del ferrocarril se menciona esta cuestion: “En
virtud de las dificultades para poder ir y volver hacia Bucay se resolvio instalar
campamentos escalonados en Ventura, Naranja Pata, Olimpo y Huigra Viejo, para asi

tener lugares seguros donde poder pernoctar”. (Garcia Idrovo, 2007)
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Ademas de sefialar los servicios que se brindarian en estos campamentos, también se
publicaria los nombres de los ingenieros que estarian a cargo de vigilar a los obreros y
los trabajos de la obra, estos fueron (Almanaque del Comercio Ecuatoriano, 1901):

“Ademas del ingeniero en jefe Mr Lukwood, asisten & estos campamentos los ingenieros

Mrs. J. P. Paget, C. P. Harman y L. Ferguson, americanos, Mr. C. N. Bonlay, francés, A.

Anderson, sueco y el sefior J. Aristides Obaldia, colombiano.” Con estos preparativos, se
decidié empezar con el avance de los trabajos rumbo hacia el poblado de Guamote, para
partir desde este lugar hacia la ciudad de Quito culminando la construccion de la via

férrea.

Cabe mencionar que los campamentos de ingenieros y empleados de la obra estaban
distanciados unos de otros, al respecto Kim Clark (2004) sefiala: “Adicionalmente, el
campo de los ingenieros fue establecido a una cierta distancia de los campos de los
trabajadores comunes, que estaban cercados por alambre de: puas.” (p. 90). Este
distanciamiento dejaba claro que no se podian juntar los ingenieros con los empleadores,
pero lo que llama la atencion es el cerco de plas que separaba estos dos espacios,
seguramente era una medida de prevencion para evitar inconvenientes entre obreros e

ingenieros.

Como dato adicional, hay que destacar que dentro de estos campamentos habia sitios
destinados para la detencion y castigo de obreros que no cumplian con sus labores o se
escapaban de la obra. En un comunicado del gobernador de Jamaica del 9 de abril de
1901, se menciona la existencia de campos de concentracion para encerrar a los obreros,
con el fin de obligarlos a realizar trabajaos forzados. Estos serian los espacios donde se
asentarian los obreros e ingenieros del ferrocarril, desde estos lugares se realizarian los
preparativos para la continuacion de la obra. En la siguiente seccidn, nos centraremos en
el analisis de las labores asignadas a los jamaiquinos, ademas de observar la jornada

laboral que tenian estos trabajadores.

3.2. Tareas asignadas, jornada laboral y afecciones que afrontaron los

jamaiquinos en la construccion del ferrocarril
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La compafia del ferrocarril y la MacDonald Company contrataron a los jamaiquinos
concretamente para emplearlos en la construccion de la via férrea desde el poblado de
Bucay hacia Alausi. La razon por la que se tomd esta decision fue porque los trabajadores
ecuatorianos, especificamente los indigenas provenientes de la region Sierra, no
soportaban el laborar en climas subtropicales, debido a que sus cuerpos no estaban
acostumbrados a trabajar en este sector de bosque hiumedo, ademas de que eran muy
vulnerables a sufrir alguna enfermedad tropical como la insolacion, fiebre, malaria, entre

otras.

Las tareas que les asignarian a los jamaiquinos tenian que ver con labores que requerian
una gran demanda de esfuerzo fisico, ya que se tendria que trabajar en varias montafias y
laderas que se encontraban en la zona montafiosa entre Chimbo y Sibambe. El andlisis de
las fuentes primarias nos permite observar dos tipos de labores en las que la compafiia
del ferrocarril iba a emplear la mano de obra caribefia, estas eran la apertura de caminos
(incluido la colocacion de rieles, taladraria, colocacion de dinamita y construccion de
tineles) y albafileria con respecto a esta Gltima labor, Eloy Alfaro (1903) menciona que
estas tareas eran necesarias para el montaje de las estructuras de puentes de acero que se

colocarian en los pefiascos y laderas por las que pasaria la via férrea.

Otra cosa gque nos proporcionan las fuentes son las tareas especificas en las que laborarian
los obreros jamaiquinos. La primera labor fue la construccion de terraplenes para el
montaje de la via férrea. Segun el Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola
(RAE), un terraplén es un: “Macizo de tierra con que se rellena un hueco, o que se levanta
para hacer una defensa, un camino u otra obra semejante.” Es decir que, esta tarea
consistia en el relleno de quebradas con tierra para realizar un camino estable.
Recordemos que, como habiamos sefialado en el capitulo segundo, la geografia de esta

zona no era muy estable, ya que existia una irregularidad y desnivel del suelo.

Las obras de terraplenes se construyeron desde Bucay hasta Sibambe. Segun el informe
del 1 de julio de 1901 sobre el estado los trabajos del ferrocarril del Mayor John Harman
dirigido hacia el presidente Eloy Alfaro, se menciona que los trabajos de terraplenes se
distribuian por millas. Harman (1901) sefiala que entre las millas 21 y 42 se estaba
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llevando a cabo la construccion de terraplenes, previo a la colocacion de durmientes y
rieles de la via férrea, esto con el fin de construir un camino estable y seguro por el que
pase la locomotora sin problemas hacia la region Sierra. Cabe mencionar que esta era la
tarea que mas demandaba la presencia de mano de obra, debido a que se tendria que

trasladar grandes cantidades de tierra hacia las quebradas a rellenar.

Tras la elaboracion de los terraplenes vendrian las tareas mas dificiles que tendrian que
afrontar los obreros para continuar con el ascenso de la via férrea hacia Alausi, estas
fueron: la apertura caminos, construccion de puentes y tlneles por la zona montafiosa de
Sibambe. Los trabajos que se realizaron en este sector fueron muy complicados, debido
al riesgo que significaba trabajar en las faldas de los montes y los pefiascos que habia
alrededor de estos cerros. Los primeros trabajos que se practicaron en Sibambe fueron en
el mes de marzo de 1901, un informe de José Peralta para periodico El Diario del 20 de
marzo de 1901 se sefiala que entre el sector de Huigra a Alausi se ha comenzado con los
trabajos de corte via y de colocacion de dinamita para quitar las rocas del camino por

donde iba a pasar el ferrocarril.

Cabe mencionar que, hasta este punto los trabajadores continuaban con la construccion
de terraplenes, debido a que, segin un este informe de Peralta (1901), algunas personas
con mala intencion arrancaban las estacas que sefialaban el camino por el cual seguiria el
curso de la obra, y que los ingenieros tenian sefialado en sus planos, por lo que habia que
volver a marcar el camino para no perder el rumbo por el que tenia que continuar la linea

férrea.

Ademas, algunas obras como la colocacion de rieles o construccion de puentes tendrian
que ser interrumpidas por la caida de rocas que se desprendian de las montafias por causa
de la detonacién de dinamita, o por las fuertes lluvias de la temporada invernal. Para el
mes de abril de 1901 los terraplenes que iban desde Bucay hasta Sibambe ya se
encontraban listos, por lo que los ingenieros se dedicarian a avanzar con la parte mas

dificil de la obra que fue el abrirse camino por la zona montafiosa de Alausi.

El trabajo de colocacion de pdlvora en las montafias era muy peligroso, ya que los obreros

tendrian que rodear la montafia antes de talar el suelo. Con respecto a la colocacion de
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dinamita Peralta (1901) menciona: “Pues bien, habian abierto con un taladro de 22 pies
de profundidad y echandole adentro nada menos que dos barriles de pdlvora negra, un
alambre eléctrico prendio la mina y la inmensa mole de roca vol6 en un instante, y
obstruyo la corriente del rio formando un lago, ...” Este era el procedimiento que los

trabajadores tenian que realizar para abrir el camino en la zona montafosa.

Cabe mencionar que muchos obreros perdieron la vida durante la detonacion de los
barriles de pélvora, debido al alto nivel de mortalidad que representaba el esquivar rocas
y salir corriendo del sitio de la detonacion, este tema lo detallaremos en la siguiente
seccion. Como dato adicional, hay que mencionar que la via Duran-Chimbo estaba

concluida y asegurada contra las lluvias e inundaciones.

La pendltima tarea que realizaron los obreros jamaiquinos tendria que ver con la
colocacién de los puentes en los sectores de Bucay y Sibambe, para esta tarea se necesitd
una gran cantidad de mano de obra para montar las estructuras de acero. Esta tarea se vio
interrumpida varios meses, debido a que las fuertes lluvias del invierno no permitian el
avance de los trabajos gestionados por los ingenieros del ferrocarril. En el informe
efectuado por el Director General de Obras Publicas del afio 1901, se menciona que para
la seccion entre Bucay y Chimbo se tenia previsto construir un total de 59 puentes. Hay
que mencionar que se alternd la construccién de puentes de acero y de madera, esto se
debi6 a la falta de dinero para la compra de materiales y crisis econémica por la que
pasaba la empresa del ferrocarril y la MacDonald Company. El puente que mas tardo en
construirse fue el de Sibambe, debido a que la estructura de este era muy grande y requeria

un considerable nimero de trabajadores para montarla.

La Gltima tarea que se les encomendo a los obreros jamaiquinos fue la de la colocacién
de rieles, durmientes y material rodante. Esta labor se efectuod luego de la construccién
de puentes y la apertura de caminos y taneles. No existié problema alguno con esta labor,
ya que solo consistia en asegurar el camino por donde circularia el ferrocarril. Como dato
adicional, esta tarea fue la que mas rapido se concret6 una vez concluidas las otras labores

anteriormente mencionadas.
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En el caso de la seccidn entre Pistichi y Alausi, hubo una gran cantidad de obreros que
prestaron su fuerza laboral para realizar el zigzag de ascenso de la via y los puentes de
esta seccion. En esta zona, el trabajo fue muy agotador e incluso hubo una gran tasa de
mortalidad que produjo varias bajas en las filas de los empleados del ferrocarril. En una
nota periodistica del diario EI Tiempo del 8 de diciembre de 1901, se da méas detalles
sobre este trabajo: “Para principiar el ascenso han tenido que rodearlo primero por la base
hasta obtener la gradiente menos alta posible, luego desandando esa ruta comienza la
linea a faldearlo, formando en su trayecto una (ilegible).” La primera tarea, en efecto, fue
el reconocimiento del lugar por donde circunvalaria la via férrea, los obreros tendrian que

subir hasta las faldas de la Nariz del Diablo para poder llevar a cabo esta labor.

La siguiente actividad fue el traslado y colocacion de dinamita, la nota periodistica
menciona que los obreros tenian que ascender por medio de cuerdas hacia unos 90-100
pies de elevacion, estos tenian que llevar la dinamita para colocarla en los huecos
elaborados por los taladores, posteriormente se tenia que colocar la dinamita y al mismo
tiempo encender la mecha para que esta estalle. EI peligro de muerte que presentaba esta
labor era muy elevado, ya que los obreros podian caer por las laderas de la montafia, morir
aplastados por las rocas, etc. Por ultimo, se llevaban a cabo los cortes de piedra y apertura

de caminos.

Estas fueron las labores en las que participaron tanto obreros locales como obreros
extranjeros, ahora con respecto a la jornada laboral que tenian que cumplir los
trabajadores hay una cita de la entrevista que realizé Garcia ldrovo a Daniel Barragan (ex
trabajador de la empresa del ferrocarril) en la que se menciona el dia a dia que tuvieron

que afrontar los obreros e ingenieros:

Antes que amaneciera, los jefes y trabajadores estaban en pie para servirse su
desayuno, que desde luego era abundante y nutritivo. Luego disponian al personal en
distintos sectores. El movimiento sincronizado de picos, palas y lampones, iban dando
via para la ubicacion de los durmientes construidos con finas y resistentes maderas

que encontraban a la vera del camino. (p. 90)
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De esta cita podemos destacar la importancia de la alimentacion de los trabajadores, esto
les ayudaria a resistir la dura jornada laboral que tendrian que afrontar en el dia, otro
punto a tomar en cuenta era la distribucion de los obreros a lo largo de la via férrea, en
las fuentes consultadas esto se puede evidenciar en un anuncio publicado en El Diario el
20 de abril de 1901, en el que se sefiala que se formaba una cuadrilla de obreros y se la
distribuye a lo largo de la zona entre Bucay y Sibambe, el objetivo de esta organizacién
era el de que exista un trabajo escalonado, con el fin de que la obra avance lo mas rapido

posible y se obtengan unos resultados favorables.

En cuanto al horario de trabajo y salarios, en este mismo anuncio se menciona estas
condiciones. Primero, el salario que se le pagaba tanto a los peones nacionales como a
los extranjeros era de un sucre diario, mientras que el tiempo que se iba a emplear a los
trabajadores en la obra era de dos tiempos: de seis a once de la mafiana y de doce a cinco
de la tarde. Los obreros estarian exentos de trabajar en la via férrea salvo en dias muy
lluviosos, y se les brindaria todos los servicios en los campamentos de la empresa del

ferrocarril.

Estas serian las condiciones laborales que propusieron los ingenieros a los trabajadores
que laboraran en la construccion del ferrocarril, sin embargo, y mas adelante, se alterarian
estas condiciones al tratar de incrementar las horas de trabajo y se retrasaria el pago de
sueldos a todos los trabajadores. La razon de este problema se debe a que la compafiia del
ferrocarril junto con la MacDonald Company realizaron una fuerte inversion de capital
para la construccion del sector de la montafia lamada Nariz del Diablo, ubicada en Alausi,

lo que provocd que ambas compafiias se declaran en quiebra.

Por ultimo, analizaremos las dificultades con la que se encontraron los obreros
jamaiquinos durante la construccion de la via feérrea, como un preludio a los
inconvenientes que se generaron en estos sitios de trabajo. Tras el estudio de las fuentes
primarias, encontramos tres puntos que afectaron a los obreros caribefios durante la
jornada laboral, estos fueron: las enfermedades que afectaron a los obreros en los sitios

de trabajo y campamentos, la falta de seguridad laboral que representaba el trabajar en el
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sector de la Nariz del Diablo y los fallecimientos de los obreros durante el turno de

trabajo.

El primer punto estuvo relacionado con el contagio de enfermedades tropicales que
sufrieron los obreros en los sitios de trabajo y los campamentos. La principal enfermedad
que afecté a los obreros caribefios fue la viruela, dentro de los campamentos se dio un
fuerte brote de esta enfermedad que se propag6 rapidamente entre los trabajadores. En la

carta de Eloy Alfaro a Abelardo Moncayo de 1903 se menciona que (Alfaro, 1903):

También la peste de las viruelas invadié los campamentos, pero fué combatida. con
presteza por los yankees. En una de tantas de mis excursiones porla linea, pernocté
en Pistichi; en donde me informaron que en la mafiana se habian desbandado 800
peones indios. Sucedi6 que éstos habian descubierto en las inmediaciones un lazareto
de jamaicanos variolosos; y asustados, anochecieron y no amanecieron, renunciando
el estipendio de un sucre al dia, que les pagaban, cuando en las haciendas su salario

era de una peseta. (p. 10)

La razon por la cual se dio este brote de viruela tendria que ver con las malas condiciones
de salubridad que existian en los campamentos. Otra afeccién fue las enfermedades
causadas por los insectos de la zona, al respecto de este tema, Garcia Idrovo (2007)

menciona:

A una altura de doscientos metros sobre el nivel del mar, se encontré un insecto que
vivia en los matorrales a lo largo de la linea férrea, cuya picadura causaba dolor de
cabeza, fiebre alta e incluso la muerte. En los campamentos donde se disponia de
médicos y enfermeros, se buscaba el motivo para descubrir a qué se debian estos
tremendos dolores de cabeza que aquejaba a la mayor parte de trabajadores y que

derivaban en fiebres elevadas que terminaban con sus vidas. (p. 87)

Las enfermedades serian atendidas por el personal médico que se encontraba distribuido
en los campamentos, estas afecciones causarian una considerable baja en las filas de los
obreros. Kim Clark (2004) da un dato en cifras sobre los trabajadores afectados por la

viruela, esta menciona:
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También hubo un brote de viruela entre los jamaiquinos y los trabajadores indigenas.
De hecho, en 1902, solamente del 50 al 60% de los trabajadores en los campos de
construcciones se hallaba realmente trabajando, mientras los restantes estaban

afectados con varias enfermedades. (p. 89)

En cuanto al segundo problema, la falta de una seguridad laboral en los sectores
montafiosos de Alausi y Sibambe incrementaria la tasa de mortalidad de los trabajadores
en la obra, la nota periodistica del diario El Tiempo del 8 de diciembre de 1901 menciona

que:

Muchas victimas ya ha constado ese trabajo, y seguira costando: pues, para acelerarlo
ha habido que colocar una cuadrilla debajo de otra, y las piedras arrojadas por los de
encima, por poca fuerza que tomen en el descenso, siempre causan desgracias, mas

vulgares en los imprudentes que no hacen caso de las precauciones. (p. 1)

La caida de material pétreo afectaba a los obreros que se encontraban cerca de las
detonaciones de dinamita, causando lesiones y muertes en los trabajadores, otro
inconveniente fue la detonacion de dinamita, ya que algunos obreros no lograban salir a
tiempo de los lugares de detonacion, y terminaban mutilados o fallecian por la implosion

de la pdlvora. La nota periodistica menciona (El Tiempo, 1901):

Hay ocasiones en las que por equivocacion clavan el taladro sobre agujeros ya
cargados con dinamita, dan el golpe necesario para limpiar el horamen, y en seguida
echan la impensada explosion vuelan en mil pedazos, haciéndose victimas

propiciatorias del engrandecimiento de su patria. (p. 2)

Estos accidentes generaron una gran preocupacion de los ingenieros, ya que los
trabajadores fallecian durante la jornada laboral, lo que afectaba en el nimero de obreros
que disponia la compafiia. El ultimo punto hace referencia a los decesos que se produjeron
durante la jornada laboral. Si bien algunos obreros fallecieron por las enfermedades
tropicales, una gran cantidad fallecié en los sitios de trabajo, la nota periodistica

menciona:
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A cada paso vemos pulular en los campamentos cojos, mancos, heridos, en fin, de
varias especies, y todo por los pedazos de piedra que vuelan incesantemente por todas
las direcciones. Los muertos reposan sin que nadie se acuerde de la viuda ni los
huerfanos. Desgraciadamente las letras de montepio, las de invalidez, las
recompensas, etc., solo se han hecho para los que mueren o invalidan difiriendo a un

ambicioso, a un ladron cualquiera. (p. 2)

La falta de seguridad en los sitios de trabajo y el riesgo que corrian los obreros al laborar
en sectores de gran altitud y en riscos y pefiascos rocosos, ademas de los accidentes
laborales que se daban entre los empleados, originaron que un gran ndmero de
trabajadores incapacitados, lesionados e incluso fallecidos a causa de estos factores. Estos
fueron los inconvenientes que se dieron en el tema de las condiciones laborales y los

incidentes laborales en la seccion montafosa de Alausi.

Cabe mencionar que esta experiencia laboral de los jamaiquinos en Ecuador fue muy
similar a la ocurrida en Costa Rica en el ferrocarril del Atlantico, revisada en el capitulo
anterior. En la siguiente seccion, analizaremos los abusos y castigos que recibieron
algunos obreros por parte de la fuerza policial que estaba a cargo de la vigilancia del

cumplimiento de los trabajos en la obra del ferrocarril.

3.3 Racismo y abuso por parte de los ingenieros de la obra y la Policia ambulante

del ferrocarril.

La obra del ferrocarril ecuatoriano demandd la presencia una gran cantidad de mano de
obra en el tramo montafioso de Alausi. Como vimos en el acapite anterior, el trabajo que
realizaron los obreros jamaiquinos fue crucial para la continuacion de los trabajos hacia
la regioén Sierra, sin embargo, hubo muchos inconvenientes que provocaron la fuga y
escape de varios obreros caribefios. Ahora, nos adentraremos en el anélisis de los abusos
y maltrato que sufrieron los trabajadores afro caribefios por parte de la policia ambulante
del ferrocarril. Adicionalmente, utilizaremos tres conceptos: raza de Tony Bouges, clase

de E.P. Thompson y racismo latinoamericano de Teun Van Dijk.
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Dentro de la jornada laboral, los principales inconvenientes que tuvieron los obreros
jamaiquinos estuvieron relacionados con el trato racista que recibian por parte de los
ingenieros norteamericanos de la obra y el abuso fisico y el uso de armas de fuego por
parte de la policia ambulante del ferrocarril. En el primer caso, los ingenieros y capataces
norteamericanos trataban despectivamente a los trabajadores, no los veian como unos
empleados regidos por un contrato laboral, sino como bestias de trabajo que tenian que
cumplir con su cometido. En un informe enviado al consulado britanico en Ecuador el 9
de abril de 1901 se menciona la situacion que vivian los trabajadores caribefios en los
sitios de trabajo: “No hay duda de que, durante los primeros meses de su contrato, muchos
de los hombres fueron tratados cruelmente por algunos de sus contratistas y su capataz,

...” (F.0. 25/107)

Los empelados jamaiquinos tuvieron que recurrir a la ayuda del inspector de trabajadores
para quejarse sobre el pésimo trato que recibian por parte de supervisores, capataces y
contratistas. En ese mismo informe se menciona que: “...después del informe del Sr.
Leach (inspector encargado de los obreros jamaiquinos) y sobre la eliminacion por parte
de la Compatfiia de personajes indeseables, su trato fue considerablemente mejorado.”
(F.O. 25/107) La intervencion del inspector Leach fue clave para reducir los

inconvenientes de maltrato y discriminacion en contra de los obreros afro caribefios.

No obstante, los inconvenientes entre norteamericanos y jamaiquinos subieron de tono,
especialmente en el tema racial. Garcia Idrovo (2007) meciona que: “...siempre hubo
incidentes de caracter desagradable sobre todo por el prejuicio de los gringos contra el
negro.” (p. 93) Las fuentes primarias también reportan estos incidentes que se basaban en
la discriminacidn racial, en el mismo informe del 9 de abril de 1901 se sefiala lo siguiente:
“Sin embargo, siempre se produjeron incidentes de caracter desagradable, derivados del
prejuicio estadounidense contra el negro, en los que era muy dificil, a veces imposible

obtener algo parecido a la justicia para este ultimo.” (F.O. 25/107)

Incluso se produjo una amenaza de disparos por parte de un ingeniero estadounidense en

contra de obreros extranjeros, en un informe del 4 de mayo de 1902 se menciona que:
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“Ultimamente he tenido que lidiar con dos casos de amenazas de disparos, en los cuales
el estadounidense fue el agresor,...” (F.O. 25/107)Los estadounidenses se imponian ante
los jamaiquinos a través del racismo y el uso de armas de fuego, con el fin de que

obedecieran sus 6rdenes, ademas de exigir un buen rendimiento en el trabajo.

Los ingenieros estadounidenses eran los encargados de propagar el racismo en contra de
los negros, con el fin de exigir que estos realicen bien su trabajo. Si lo vemos desde el
concepto de raza de Tony Bougues encontramos que hay dos grupos raciales que generan
relaciones de produccion en base al color y tipo de raza a la que pertenece una persona.

Ademas, y como sefiala Bouges (1994): “El racismo no es un "mal sentimiento" contra
los negros, sino una relacion social en el contexto de la explotacién econémica de la mano
de obra negra.” (p. 114) El racismo era algo normalizado dentro de estos espacios de
trabajo, ya que en base a este se generaban las relaciones de produccion dentro de la obra

del ferrocarril.

Ahora, si utilizamos el concepto de clase de Thompson, vemos que, dentro de las
relaciones de produccion de la obra del ferrocarril, vemos que existen y se definen dos
tipos de clases: una clase obrera compuesta de obreros nacionales y extranjeros y otra
contratista conformada por ingenieros, supervisores, capataces, entre otros. Los obreros
tenian que acoger las érdenes de los ingenieros y cumplir con todos los requisitos para la
continuacién de la obra. Esta division de clases se da netamente en el marco de las
relaciones laborales del ferrocarril, y estas relaciones se generan en base al racismo y

perjuicio en contra del afro caribefio.

Mientras que, para el tema racista, el concepto de racismo latinoamericano nos permite
desentrafar la teoria planteada por Van Dijk que menciona que los descendientes e
inmigrantes europeos son los que se encargan de generar el racismo en contra de las
poblaciones indigenas y los “extranjeros distintos” de origen africano. Es decir, la
descendencia inglesa y los antepasados de los estadounidenses fueron generando varias
ideologias y teorias raciales en contra de negros, indigenas, asiaticos, etc., en base a un

sistema de jerarquia racial y de clase. Estos elementos serian adaptados por los ingenieros
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estadounidenses para imponerse sobre los jamaiquinos y otros obreros con el fin de que

generen avances en la obra del ferrocarril.

En conclusion, la cuestion racial y discriminatoria estuvo ejercida por los ingenieros
estadounidenses en contra de los jamaiquinos, ya que este era el nico medio por el cual
los ingenieros, supervisores y capataces podian exigir a los obreros que trabajen y rindan
en la jornada laboral. Acto seguido, analizaremos la situacion de los obreros jamaiquinos
ante el abuso y uso de armas de fuego proporcionado por la policia ambulante del

ferrocarril.

Entre los afios 1901 y 1902, los obreros jamaiquinos se hallaban sujetos a un contrato que
les indicaba que tendrian prestar su mano de obra para el avance de la linea férrea. Al
principio de los trabajos, cabe mencionar que la compafiia del ferrocarril solicito al
gobierno nacional la incorporacion de elementos de la policia nacional para que ayuden
al control de los obreros nacionales y extranjeros. En una contestacion de la Gobernacién
de Chimborazo de enero de 1901 se menciona que se ha mandado a publicar un decreto
ejecutivo en el que se establece la colocacion de una policia ambulante del ferrocarril en
las inmediaciones de los campamentos de los trabajadores de la via ferroviaria, esto con

el fin de mantener el orden y disciplina de los trabajadores.

En los primeros meses esta medida surtid efecto en las filas de los empleados jamaiquinos
y nacionales, en un informe de José Peralta para El Diario se menciona que (EI Diario,

1901): “He notado el orden mas severo en los campamentos, y 10s negros mismos ya se
hallan sujetos a disciplina.” La policia era la encargada de vigilar que los obreros se
reporten diariamente a laborar, no escapen de los campamentos y los sitos de trabajo,
entre otras tareas. Con respecto a la vigilancia y control los trabajadores jamaiquinos,

Garcia Idrovo (2007) menciona:

Estos trabajadores jamaiquinos eran permanentemente controlados por policias y
soldados armados, lo cual hacia que estos lugares se parecieran mas a colonias de
convictos, dedicados a trabajos forzados, antes que sitios por donde se pretendian

tender una linea férrea. (p. 91)
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La razén por las que se implant6 una estricta vigilancia a los trabajadores jamaiquinos era
porgue se creia que estos obreros muy pronto se cansarian de trabajar en la obra, lo que
los llevaria a desertar el trabajo, ademas de dedicarse a otras actividades que relacionadas
con la criminalidad y el bandidaje. Esto era un imaginario racial que se habia generado
de esta poblacion, se creia que los jamaiquinos eran holgazanas y se dedicaban a robar y

matar para subsistir (EI Telégrafo, 1901), este tema lo analizaremos mas adelante.

Ahora, durante los trabajos en la seccion montafiosa de Alausi, los jamaiquinos tendrian
varios inconvenientes con la policia ambulante del ferrocarril, debido a la constante
vigilancia que estos ejercian sobre los trabajadores, ademéas de algunos abusos que se
empleaban en contra de estos. En las fuentes se encontré que el principal problema que
afectd a los trabajadores jamaiquinos fue el uso de armas de fuego por parte de la policia

nacional.

Tras no soportar presion ejercida por la policia, los obreros jamaiquinos se quejarian de
esta situacion con el inspector de trabajadores extranjeros. Mr. Leach, que era el
encargado de acoger las quejas de los obreros, en un informe del 9 de abril de 1901, Leach

menciona que:

Muy poco despues de la llegada de los trabajadores, se presentaron ciertas quejas en
cartas privadas de aquellos comprometidos a los que se llamo la atencion en la Prensa
de la Colonia. Estas quejas, y quejas dirigidas por amigos y familiares de los

emigrantes a este Gobierno, aumentaron en frecuencia y volumen... (F.O. 25/107)

Los jamaiquinos reportaban sus quejas con el sefior Leach para que, posteriormente, se
trasladen al gobernador de Jamaica, con el objetivo de que se conozca la situacién en la
que se encontraban. El principal problema que se encontrd en estas quejas fue que la
policia hacia uso de armas de fuego para obligar a los trabajadores a quedarse laborando
en los sitios de trabajo. Tras esto, el gobernador de Jamaica se pronunciaria sobre el abuso
del uso de policias y armas de fuego en contra de sus compatriotas. En un telegrama

publicado por el periddico El Diario del 29 de marzo de 1901, en el que se menciona:
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Kingston, 11.- El gobernador de esta isla a nombre del gobernador britanico, ha
formulado una enérgicamente protestante ante el 1 residente del Ecuador contra el
empleo de soldados para obligar a los miles de trabajadores de Jamaica a trabajar a
ordenes del sindicato Mc Donald en la construccion del ferrocarril de Guayaquil a
Quito.

La protesta es casi un ultimatum, pues pide que se ponga inmediatamente término a

las medidas coercitivas. (p. 2)

La posicion del gobernador de Jamaica era a favor de sus compatriotas, ya que, y como
estaba estipulado en el contrato de prestacion de obreros celebrado con James P.
MacDonald, en ningin momento se establecio el uso de elementos de la policia para
obligar a los trabajadores a dirigirse a los sitos de trabajo. Ademas, el contrato firmado
entre el gobernador Henning y MacDonald, establecia que los trabajadores jamaiquinos
se encontraban sujetos a las leyes de Jamaica y no a la del territorio al que migren. Por lo
que se consideraba que el uso de fuerza policial iba en contra de los estatutos del contrato

firmando entre estas partes.

Los trabajadores que no soportaban la presion de trabajar en la obra del ferrocarril
terminarian escapando de los sitios de trabajo en busca de nuevas oportunidades
laborales. En un informe del consulado britanico del 28 de noviembre de 1901 se
menciona como se fugaban los obreros jamaiquinos de la obra de ferrocarril, el informe
sefiala que (1901): “La compafiia McDonald descubrié que los hombres escapan de la
linea en Guayaquil, con frecuencia ponen policias en el muelle del lanzamiento "Coldn"
para capturar a los posibles trabajadores huidos antes de que puedan ingresar a la ciudad.”
Ademas de Guayaquil, los jamaiquinos huian a otros sectores méas cercanos a los sitios

del ferrocarril.

Cabe mencionar que las fugas de los trabajadores jamaiquinos eran comunes, y varios

obreros escapaban de los sitios de trabajo, Kim Clark (2004) sefala que:

El resultado fue que las deserciones en la linea férrea fueron comunes, tanto que la

policia del ferrocarril esperaba cada dia en el terminal de Duran para capturar
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trabajadores préfugos, quienes podian facilmente encontrar trabajo en Guayaquil o en

las plantaciones de la zona. (p. 97)

Ante esta situacion surgirian varias quejas por parte de gobiernos provinciales que
reclamaban el libre transitar de estos obreros en sus jurisdicciones. En las fuentes se
encontraron tres casos sobre inconvenientes provocados por trabajadores jamaiquinos.
Dos inconvenientes acaecidos en Guayaquil y la provincia de Bolivar, ademas de una
circular del ministro de lo Interior y Policia Abelardo Moncayo Jijon (1847-1917), en el

gue se manifiesta que se tenga cuidado con los obreros desbandados.

En Guayaquil se generd un escandalo orquestado por obreros jamaiquinos préfugos de la
obra del ferrocarril, estos alteraron el orden publico en la noche, en la seccion de noticias
del diario El Telégrafo del 20 de mayo de 1901 se detalla este hecho (El Telégrafo, 1901):
“A noche & las 8 y media, varios jamaicanos formaron un escandalo en la esquina de las
calles Colon y Caridad. La policia los condujo a chirona.” En este caso los obreros fueron

capturados y conducidos a la céarcel.

Mientras que, en el otro caso, un jamaiquino agredio a una persona en la plaza central de
Bolivar, en el periddico El Diario del 19 de octubre de 1901 se da mas detalles sobre este
hecho (EI Diario, 1901): “En la madrugada de hoy el inspector Sotomayor intento
capturar & un jamaicano que, casi victima de una pufialada, al sefior Francisco Rojas, en
la plaza de Bolivar y Chimborazo. El jamaicano en referencia emprendio la fuga cuando
noto la presencia de la policia.” Cabe mencionar que estos casos se daban por la falta de
oportunidades laborales, lo que obligaba a los jamaiquinos a dedicarse a actividades

criminales para sobrevivir.

Tras estos hechos, el ministro de lo Interior y Policia Abelardo Moncayo, emitiria un
telegrama a todos los gobernadores de las provincias para que tomen en cuenta esta

situacion, y de ser posible, se capture a los obreros fugitivos. Moncayo (1901) menciona:

La desbandada de algunos extranjeros empleados en la obra del Ferrocarril del Sur es
una verdadera amenaza para el orden y seguridad de las provincias del Interior de la

Republica. Por lo mismo, es indispensable que los Gobernadores tomen las medidas
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mas eficaces para prevenir el mal que pudieran ocasionar los jornaleros desbandados;
pues, claro se esta, éstos 6 son verdaderos profugos, 6 han abandonado el trabajo una
vez cumplido su compromiso: si lo primero, es menester aprehenderlos y remitirlos
con toda seguridad, cueste lo que constare, & la estacion mas inmediata del camino,
donde haya Policia ambulante,...; si lo segundo, como es indudable que en el
respectivo contrato ha de constar que, terminando el tiempo del compromiso, deben
ser regresados al lugar de donde se los trajo, también hay que remitirlos al Director

en Jefe de la obra para que haga efectiva cuanto antes dicha estipulacion. (p. 105)

Esta orden manifestaba que los obreros que desertaron de la obra del ferrocarril o
terminaron con su contrato, podian afectar al orden publico y la seguridad de las
provincias, por lo que era necesario detenerlos y devolverlos a los campamentos del
ferrocarril cueste lo que cueste. Tras este telegrama se incrementaron las filas de la policia
ambulante del ferrocarril, para controlar a los trabajadores que todavia se hallaban
laborando en la obra ademéas de recapturar a los obreros que se escaparon de los

campamentos del ferrocarril.

Cabe mencionar que, la razon por la que se emitio esta orden fue por el temor de que los

obreros extranjeros se dediquen al crimen y desorden. Moncayo sefiala que:

De otro modo, infestadas las poblaciones por tales individuos, seria un trabajo
improbo para las Policias contrarrestar el mal; pues, el aspecto de mendicidad que
presentan aquéllos hace temer que se conviertan en rateros, y de esto a salteadores de

caminos no hay sino un paso; ... (p. 105)

Tras esto, se llevo a cabo una gran movilizacion de policias para recapturar a los obreros
fugitivos, en el analisis de fuentes encontramos un caso de captura de dos jamaiquinos
profugos de la obra del ferrocarril. La noticia se publico en el diario El Telégrafo el 31
de mayo de 1901 en el que se sefala que: “Estdn detenidos..., y dos jamaicanos,
desertores de los campamentos de los trabajadores del ferrocarril, que han sido capturados

y enviados desde Santa Elena, a4 donde se habian dirigido.”

Como podemos ver, los obreros que eran capturados eran devueltos hacia los

campamentos de donde se habian fugado. Ahora, en el informe del 9 de abril de 1901, se
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sefiala que en los campamentos habia campos de concentracion en los que se trasladaba
a los obreros fugitivos y se los mantenia realizando trabajos forzados como castigo. Ante
este accionar de la policia para con los obreros jamaiquinos del ferrocarril, vemos que no
se los trataba como trabajadores, sino como esclavos, ya que se les tenia que aplicar
correctivos para que no vuelvan a cometer la accion de escapar de los sitios de trabajo,

ademas de mantenerlos sujetos en la obra.

El ultimo inconveniente que se generd entre la policia y los obreros jamaiquinos fue el
empleo de armas de fuego para obligar a los jamaiquinos a trabajar, se encontrd dos casos
en los que la policia excedié el uso de armas y terminaron hiriendo a algunos obreros. En
un informe del 4 de mayo de 1902, se menciona un caso de un trabajador de Barbados
fue derribado por la policia al negarse a la orden de un capataz norteamericano de trabajar
los domingos. Como vemos en esta cita, la reprimenda de la policia era en base a las
ordenes de los capataces extranjeros, que con el uso de la fuerza obligaban a los

jamaiquinos y otros obreros a trabajar cuando su supervisor les avisara.

Como dato adicional, hubo un caso de un trabajador jamaiquino que recibié varios
disparos cuando este se hallaba laborando en la nueva via férrea a Cuenca, un medico

norteamericano de apellido Davis menciona que (Davis, 1905):

...anoche a las 7 P.M. fui llamado para asistir a William Lynch, jamaicano y
trabajador empleado en el camino nuevo de Cuenca; al examinarlo encontré una
perforacion circular en el musculo pectoral mayor, derecho, entre el borde de la axila
y la Clavicula, como a 8 centimetros de la articulacién del hombro. Atras en la espina
dorsal, cerca de las sesta vertebra se presentaba un tumor duro, pequefio, del que abri
y extrai una bala de plomo. (Informe de la The Guayaquil and Quito Railway Co.

1905, pagina Unica)

El abuso policial se impuso a través de las armas de fuego, y en algunos casos como los
que se vio anteriormente, terminaban por herir a los obreros por no cumplir con sus
obligaciones. Podemos decir que la discriminacion racial, mas las amenazas de los
capataces, mas el abuso de la fuerza policial, generaron un mal ambiente para los obreros

jamaiquinos, que esperaban trabajar en un ambiente confortable, pero se encontraron con
74



un aire de racismo y discriminacién que afectaron su vida cotidiana en los campamentos
y sitios de trabajo. A continuacion, trataremos a detalle los imaginarios que se generaron

sobre la presencia de los obreros jamaiquinos en Ecuador.

3.4. Imaginarios sobre la poblacién jamaiquina

La llegada de los obreros jamaiquinos para la construccion del ferrocarril fue de vital
importancia para la continuacién de la via férrea, sin embargo, algunas personas no vieron
como algo positivo la inclusion de estas personas, ya que la presencia de estos sujetos
alteraria el orden puablico, y provocaria problemas en los campamentos y lugares de

trabajo de la compafiia del ferrocarril.

A continuacién, analizaremos las ideologias raciales que se generaron de esta poblacion,
para ello utilizaremos un articulo publicado en el diario El Telégrafo sobre la inmigracion
de esta poblacion caribefia. Junto con esto emplearemos el concepto de ideologia racial
de Alan Knight para aclarar las categorias fisicas y sociales que se logra identificar en

estas personas.

Antes de entrar en el analisis de este tema, traeremos a colacion el concepto de ideologia

racial de Alan Knight. Segin Knight (2013) la ideologia racial tiene que ver con:

Una gama de caracteristicas diversas determinaban la identificacion “racial”-0 étnica,
para decirlo con méas propiedad-: idioma, vestido, religién, organizacion social,
cultura y conciencia. Dado que estos atributos eran sociales mas que biolégicos,
innatos, podian cambiar; el estatus étnico tanto de individuos como de comunidades

no era inmutable. (p. 53)

Ademas, Kight afiade (Clark, 1999):

...podemos identificar ideologias raciales no solo en modelos que se fundamentan en
explicaciones fenotipicas o genéticas sino, en general, donde quiera que encontremos
argumentos de que los grupos sociales tienen caracteristicas “determinadas al nacer,

y sujetas solo a largos y lentos procesos de cambio. (p. 113)
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Es decir que, nosotros podemos identificar una ideologia racial en base a un discurso de
un grupo generado en base a caracteristicas bioldgicas y sociales sobre otro grupo. En el
caso de los obreros jamaiquinos, encontramos dos ideologias que se generaron en base a
esta poblacion. Una en base a las caracteristicas fisicas (generadas por el gobierno y la
compafiia del ferrocarril) y otra en base a las caracteristicas sociales de estos individuos

(generadas por la prensa nacional).

Para el gobierno nacional y la The Guayaquil & Quito Railway Co., la inclusion de los
obreros jamaiquinos en el proyecto ferrocarrilero fue de vital importancia para que se
continGen con los avances del ferrocarril, como habiamos sefialado anteriormente, la
fuerza fisica, un estado fisico saludable y la eficacia laboral que poseian estos obreros
fueron factores determinantes para que se los trajera a Ecuador. Si aplicamos el concepto
de Knight, vemos que el gobierno y la compafiia se basaron en una ideologia racial basada
en lo bioldgico, que responde a que la poblacion jamaiquina de origen afro caribefio, por
lo general, eran hombres corpulentos, de excelentes condiciones fisicas y que podian

resistir toda una jornada laboral.

Ahora, desde el punto de vista de la prensa nacional encontramos un argumento negativo
que rechaza la presencia de la poblacién jamaiquina en Ecuador. Una nota periodistica
del diario El Telégrafo titulada Conflicto en ciernes: Los obreros jamaiquinos de la
Empresa de Ferrocarril de Guayaquil Quito y el Gobierno del Ecuador, se manifiestan
algunos puntos relacionados con las caracteristicas sociales de estos obreros. La nota es

una reproduccion de un articulo de un diario panamefio.

La nota empieza mencionando que un diario ecuatoriano ha manifestado que la
importacion de obreros jamaiquinos para la construccion del ferrocarril ecuatoriano fue
innecesaria y perjudicial, en el sentido de que el caracter levantisco de los obreros
caribefios podia afectar a los trabajadores nacionales, y que estos Ultimos traten de
revelarse contra sus empleadores. La primera caracteristica social que encontramos es
que se generaliza a los jamaiquinos como personas revoltosas y que se levantan en contra
de sus empleadores, sin embargo, durante su trabajo en la construccion de la via férrea
ecuatoriana se registraron leves levantamientos por las deudas que tenian los contratistas
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para con los obreros, la revision de fuentes primarias no mostrd ningln levantamiento

provocado por los afro caribefios relacionado con maltratos y abusos.

Otra caracteristica social que se identifica en esta nota es el cambio de comportamiento

que adquieren los jamaiquinos al salir de su patria, la nota menciona (El Telégrafo, 1901):

. el jamaicano, una vez fuera de su tierra, no teniendo los rigores de una justicia
inexorable, deja expandirse todos sus malos instintos, de sumiso, trabajador y
respetuoso que era, se convierte de la noche a la mafiana en pequefio déspota, le agrada
la vida holgazana y desaparece en el toda nocion de respeto; aguijoneado por sus

malos instintos, desarrollados libremente, sin temor alguno... (p. 2)

Como podemos ver en esta cita, se creia que cuando un jamaiquino abandonaba su tierra
natal, se olvidaba de las reglas a las que se encontraba sujeto, y al llegar a un nuevo
territorio, este era invadido por la holgazaneria y perdia el respeto hacia sus empleadores,
convirtiéndose en un hombre al que no le importaba el trabajo, dejandose llevar por un
estado de libertinaje. En el analisis de las fuentes primarias no se ha encontrado un caso
de que un obrero jamaiquino no se haya reportado a los campos de trabajo por
holgazaneria, no obstante, los trabajadores no se presentaban a los sitios de trabajo por

los abusos de la policia del ferrocarril, o por su condicion de enfermos.

Otro punto que menciona este escrito es que el jamaiquino solo obedece a las reglas del
rey de Gran Bretafa, y, cuando llega a otro pais este no respeta las leyes y normas con
las que se rigen es el nuevo territorio. La nota sefiala (El Telégrafo, 1901): ..., pues,
considera quizas que solo la justicia de S.M.B. puede castigarlo y se halla fuera del
alcance de su brazo, ...” (p. 2), el imaginario que se observa en esta cita se asocia a la
cultura con la que creci6 el jamaiquino, es decir, desde sus primeros afios de vida le
ensefiaron que tiene que acogerse a la ley del rey de Gran Bretafia, puesto a que estos eran
subditos de la corona inglesa, sin embargo, fuera de su hogar natal, el jamaiquino tendria
la libertad de cometer cualquier acto ilicito sin que se lo castigue o condene con leyes que

no fueran impuestas por el rey.
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Otro punto que se destaca es la incursion en la criminalidad y otros actos ilicitos que
podian desarrollar los jamaiquinos en territorio ecuatoriano. La nota menciona al respecto
que a falta de una ley que sancione los actos del ciudadano jamaiquino, este se convierte
en un criminal, y su medio de supervivencia es el robo, ya que, a través de esta accion,
logra obtener los recursos suficientes para subsistir sin tener que recurrir a una fuente

laboral, y si era necesario matar para obtener lo que queria lo hacia.

Como mencionamos anteriormente, el asalto de un trabajador jamaiquino fugitivo de la
obra del ferrocarril en contra de un ciudadano de nombre Francisco Rosas, entra en este
imaginario de que el jamaiquino se dedica al robo y al asalto para poder sobrevivir, ya
que, al no tener un medio de trabajo, este se dedica a la criminalidad y bandidaje. No
obstante, hay que recordar que dentro de los obreros reclutados por la MacDonald
Company habia personas privadas de la libertad que estaban vinculadas en las filas de
trabajadores ferroviarios, por lo que no todos los jamaiquinos se dedicaban al robo o

asalto para sobrevivir.

Continuando con el punto de la criminalidad, la nota menciona la razon por la que los
obreros jamaiquinos se dedicaban al robo y bandidaje, este indica que una vez
incorporados en el trabajo para el que han sido contratados, los jamaiquinos miran la
dificultad y las tareas que tienen que realizar para sus empleadores, esto les provoca una
sensacion de que han sido engafiados por el contratista que los recluto para la obra, y se

niegan a cumplir con el compromiso para el que han sido solicitados.

Tras esto, la Gnica opcidn que les queda es el de huir de los sitios de trabajo y dedicarse
al crimen y pillaje. Como mencionamos anteriormente, encontramos pocos casos en los
que algunos obreros jamaiquinos se dedicaron al crimen y bandidaje, la mayoria de
trabajadores trataron de buscar otros trabajos en los alrededores de los sitios de trabajo
de la via férrea, especificamente en plantaciones y haciendas, mientras que otros
terminaron en condicion de mendigos o retornando a Kingston, este tema lo

desarrollaremos mas adelante.

Otro punto que se hace mencion es la comparacion fisica entre los trabajadores locales

(especialmente la raza indigena) y los jamaiquinos, manifestando que la contratacion de
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obreros de las Antillas fue totalmente innecesaria, ya que en Ecuador abunda una gran
cantidad de mano de obra indigena, con condiciones fisicas excelentes y que resisten
cualquier tipo de clima que hay en su pais. Esta cita se basa en que el ferrocarril se puede
construir perfectamente con mano de obra local, no obstante, y como habiamos analizado
anteriormente, los indigenas no estaban acostumbrados a trabajar en climas calidos,

ademas que eran muy propensos a contraer cualquier tipo de enfermedad tropical.

Hay que tener en cuenta que esta opinion es de un diario del extranjero, por lo que los
escritores de este periddico no conocian la situacion que atravesaba la compafiia del
ferrocarril previo al arribo de la poblacién jamaiquina a Ecuador. Adicionalmente, estaba
comprobado que los trabajadores afro caribefios eran mas resistentes y rendidores que los
trabajadores locales. Por lo que se considera que la decision de traer a los jamaiquinos a

Ecuador fue acertada y necesaria.

Tras este andlisis encontramos una ideologia racial acentuada en dos términos: uno fisico
y otro relacionado con la cultura que tiene el jamaiquino. Claramente se ve que se recre6
una teoria racial de que el negro de las Antillas es un ser que generalmente tiene una
buena condicion fisica de salud, posee una robustez que le permite realizar cualquier tarea
de orden fisico, ademas de soportar climas calidos y lluviosos. Mientras que, en el tema
cultural, se generd una idea de que el jamaiquino era un sujeto que se regia Unicamente
con las leyes de su tierra natal, y afuera de esta, este se transformaba en un ser humano
que olvidaba el respeto y era invadido por un sentimiento de holgazaneria y crimen que

le obligaba a abandonar su trabajo y dedicarse a actos ilicitos para sobrevivir.

Para finalizar con esta seccion, analizaremos el caso de un viajero proveniente de Jamaica
que fue confundido como un trabajador del ferrocarril y estuvo encerrado en una carcel
por doce horas. El jamaiquino Chas. H. Goring fue detenido el 29 de marzo 1901 en la
ciudad de Guayaquil por el sefior F.C. Dunn, quien era el gerente de la compafiia del
ferrocarril. A continuacion, expondremos los puntos clave de este testimonio. Goring
rinde su testimonio para el gobernador de Jamaica, con el fin de que se resuelva este mal

entendido ocasionado por los contratistas del ferrocarril.
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Goring empieza aclarando que parti6 de Jamaica el 21 de octubre de 1900 hacia Ecuador
de manera libre e independiente de los trabajadores contratados por la MacDonald
Company para la obra del ferrocarril ecuatoriano. Ademas, menciona que este estaba
enterado de la celebracidn del contrato entre el gobernador de Jamaica y James P.
McDonald. Luego, Goring indica que cuando estuvo de visita en Ecuador, este no se
hallaba sujeto a ningln contrato y no se encontraba enlistado en ninguna compafiia
contratista de trabajadores, también sefiala que &l mismo pago su propio pasaje para viajar
a Ecuador y que el motivo de su visita estuvo relacionado con ampliar su experiencia de

viajes, debido a que este ha viajado por todo el mundo.

Como podemaos ver, Goring era un jamaiquino que tenia posibilidades para viajar solo,
ademas, tenia conocimiento del traslado de los obreros jamaiquinos contratados por
James P. McDonald para trabajar en la obra del ferrocarril. Adicionalmente, este no tenia
ninguna deuda ni obligacion con la empresa contratista de McDonald, ya que él viajo de
vacaciones a Ecuador y no se hallaba sujeto a un contrato laboral. Acto seguido, Goring

relata como fue arrestado por los funcionarios del ferrocarril, este menciona:

...el 29 de marzo de 1901, mientras iba a Guayaquil en busca de mis propios asuntos
privados, fui detenido por el Sr. F. C. Dunn, Gerente General del Contrato de
Ferrocarril de la Compafiia McDonald en Ecuador, quien ordené a la policia
ecuatoriana que me arrestara como un trabajador contratado fugitivo, aunque ofreci

presentar pruebas sustanciales de que la acusacion era falsa. (F.O. 25/107)

A pesar de que Goring present6 pruebas a los contratistas y policias de que este no tenia
nada que ver con los trabajadores fugitivos del ferrocarril, la policia lo condujo
directamente a la carcel. Si analizamos esto desde el concepto de imaginario racial de
Knight, vemos que hay una ideologia racial basada en un aspecto biol6égico basado en el
color de la piel, la contextura, entre otros, por los que se identificaban a los jamaiquinos,
en este caso, al ver esta ideologia en el aspecto fisico Goring, los policias y Dunn no
dudaron en encarcelar a Goring, y posteriormente, realizar los tramites de traslado a un

campamento de la linea férrea.
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El testimonio continda con el encarcelamiento de Goring, este menciona que paso
retenido doce horas, cabe mencionar que, antes de que se encierre a Goring en la carcel,
se enviaron todos sus papeles al consulado britanico de Guayaquil, para comprobar si este
estaba diciendo la verdad. Tras el tramite de revisién de documentacién, Goring seria
puesto en libertad. Finalmente, Goring termina sefialando que se habia manchado su
honor y pidié al gobernador Hemming que se sancione a la McDonald Company por

haberle causado este dafio a su persona.

En conclusion, se manejaron dos tipos de imaginarios raciales con respecto a la poblacion
jamaiquina. Uno asociado a lo bioldgico, que tenia que ver con la fuerza fisica, el buen
aspecto fisico, etc., y otro relacionado con la forma de ser de los jamaiquinos, que se los
veia como hombres holgazanes, que abandonaban los sitios de trabajo tras ver que les
asignaban una tarea muy complicada, y ante esto, la Gnica opcidn que tenian era dedicarse

al robo y bandidaje para obtener recursos para subsistir.

El maltrato, discriminacion y perjuicio fueron los principales factores que tuvieron que
soportar los jamaiquinos en los sitios de trabajo y ferrocarril, pocos lograrian cumplir con
el contrato, sin embargo, su situacion al finalizar el contrato con la MacDonald Company
no fue muy buena, ya que debieron afrontar varios problemas como el retrono a su hogar,
la busqueda de otros medios de trabajo, entre otros factores que los revisaremos en las

siguientes secciones.

3.5  Culminacién del tramo Bucay-Alausi y situacién en la que terminaron los

pocos obreros jamaiquinos que sobrevivieron en la construccion de la via férrea

Tras realizar las tareas de apertura de caminos, tuneles, construccion de puentes,
estaciones, etc., los jamaiquinos culminaron su contrato con la MacDonald Company el
1 de septiembre de 1902. Estos trabajaron alrededor de dos afios en la construccion de la
linea férrea hacia la serrania ecuatoriana. A partir desde Alausi hasta llegar a Quito, el
gobierno y la empresa del ferrocarril emplearon mano de obra netamente nacional, con

respecto a esto Clark (2004) sefiala que:
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De Alausi en adelante, sin embargo, los indios serian empleados para lo que era
considerado un trabajo mas liviano a través de suelo arenoso. La mayoria de los
jamaiquinos que no habian roto sus contratos abandonaron el pais bajo el acuerdo

original con la Compafia MacDonald. (p. 97)

Para los siguientes tramos, el uso de indigenas seria muy demandado, debido a que a
partir de Alausi ya habia un clima méas adecuado en donde los indigenas estaban
acostumbrados a trabajar y no tendrian problema alguno. Como dato adicional, de un total
de 4000 trabajadores solo 200 jamaiquinos culminarian con su contrato en la obra del
ferrocarril (Carlwright, 1902), el resto falleceria en la jornada laboral o terminaria

escapando de los campamentos del ferrocarril.

Con respecto a la situacion en la que terminaron los obreros jamaiquinos, hay que
mencionar que se generaron algunos problemas relacionados con la paga del trabajo, la
entrega de pasajes de retorno y la incertidumbre que tuvieron los pocos obreros que no
lograron regresar a Kingston. El inconveniente del pago de salarios se dio tras el
incumplimiento de pago de sueldos y pasajes para regresar a Jamaica por parte de la
MacDonald Company. En el diario El Telégrafo del 30 de octubre de 1901 se menciona
esta situacion de pagos atrasados hacia los trabajadores, la nota periodistica menciona (EI
Telégrafo, 1901):

Han llegado & un extremo por méas escandaloso, las demandas que, por trabajo
personal, se presentan a diario en la Comisaria Municipal; multitudes de trabajadores
de la Compafiia del Ferrocarril a quienes se les adeuda el fruto de su trabajo y se les

rehusa el pago de él, aludiendo al respecto farsas y evasivas fraudulentas. (p. 2)

La razdn por la cual se dejé de pagar a los empleados fue porque la empresa McDonald
entrd en una crisis econdmica, debido a los gastos de materiales e insumos para la obra
del ferrocarril. Los jamaiquinos entraron en un estado de inconformidad, ya que, sin el
pago de su salario, estos no podian alimentarse o ahorrar dinero para su regreso a
Kingston. La McDonald Company adeudd a sus trabajadores entre 1901 y 1902. En un
informe del consulado britanico emitido el 7 de noviembre de 1902, se informaba sobre
los meses que no se les pagaba a los obreros jamaiquinos (Bland, 1902):
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En consecuencia del fracaso de la J. P. MacDonald Company para pagar los salarios
durante los meses de febrero, marzo, abril y mayo, un gran nimero de los trabajadores
estaban en dificultades considerables. No tenian dinero para comprar alimentos y se
vieron obligados a vender sus facturas vencidas impagas a los especuladores con un
descuento del 50% o intercambiarles una gran pérdida, por suministros en las

comisarias de la Compafiia. (F.O. 25/107)

Los jamaiquinos tendrian que buscar soluciones por si mismos, debido a que no habia
dinero que les garantizara su pago. No obstante, tras la intervencion del consulado
britanico en este problema, se logré que la MacDonald Comapny indemnice a los obreros
jamaiquinos, ademas de la otorgacion de un pasaje de barco para los caribefios para que
pudieran regresar a su tierra. En un informe del consulado britanico del 17 de diciembre

de 1902, se menciona cémo se realizo este pago (Carlwright, 1902):

...un gran nimero de estos han regresado a Jamaica. Parte de las facturas vencidas
han sido pagadas por mi, del dinero depositado en el Banco de Ecuador, y la compafiia
MacDonald también ha pagado en algunos casos. No hay duda de que MacDonald
Company ha cometido una gran injusticia con respecto a estos pagos y los
trabajadores han sufrido severamente en consecuencia, pero hay muchas
probabilidades de que, en el arreglo de cuentas entre Guayauil y Quito Railroad
Company y JP MacDonald Company, se pagara el resto de estas facturas pendientes.
(F.O. 25/107)

El inspector de jamaiquinos Alfred Carlwright se haria cargo de velar por el pago a los
trabajadores por parte de la MacDonald Company y el gobierno jamaiquino. Cabe
mencionar que, pocos obreros que no pudieron costearse sus pasajes de regreso, gracias
a la ayuda del gobierno de Jamaica, que les otorgaria el pasaje de regreso a Kingston. No
obstante, pocos jamaiquinos se quedarian en Ecuador, el inspector de obreros jamaiquinos
aconsejé que buscaran un trabajo en las plantaciones azucareras cercanas a la via del

ferrocarril. El inspector Carlwright (1902) menciona:

Sin embargo, habia trabajo que se podia obtener en las fincas de café y azUcar entre

Duran y Bucay, y los plantadores estaban ansiosos por emplear a jamaicanos, a
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quienes consideran superiores a su trabajador nativo. El pago es de 2.6 por dia, y la
comida es mas barata en estas propiedades que en otras lineas. Muchos, siguiendo mi
consejo, se pusieron a trabajar en estas propiedades y si, en lugar de esperar
ociosamente en los campamentos un arreglo de las responsabilidades de la Compaiiia,

los demas hicieran lo mismo, la angustia se aliviaria. (F.O. 25/107)

Por ultimo, cabe mencionar que los jamaiquinos que escapaban de la obra del ferrocarril,
derivaron una cierta cantidad de mendigos que deambulaban en las calles de la ciudad de

Guayaquil, Carlwright (1902) sefala:

Sin embargo, debe recordarse que no pocos de estos desempleados pertenecen a una
clase que nunca ha hecho mucho en el ferrocarril, y que no trabajaran a menos que se
vean obligados a hacerlo. De ellos vienen los mendigos que son una molestia en la
ciudad de Guayaquil. (F.O. 25/107)

En conclusion, la poblacion jamaiquina que trabajo en la obra del ferrocarril contribuyd
a la finalizacion del tramo de zona montafiosa entre Bucay y Alausi, su fuerza fisica y
eficacia laboral permitieron el avance de la linea férrea hacia la serrania ecuatoriana. Sin
embargo, el maltrato, racismo y abuso por parte de los capataces estadounidenses y la
policia ambulante del ferrocarril empeoraron las condiciones laborales de los obreros afro
caribefios, que terminaron exhaustos y desmotivados tras sufrir varios maltratos dentro
de la obra del ferrocarril ecuatoriano. Pocos pudieron retronar a su lugar de origen,
mientras que otros tuvieron que buscar otras oportunidades laborales para poder

sobrevivir en un nuevo territorio.
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Conclusiones

En este trabajo se analizd la llegada, vinculacion y maltrato de la poblacion jamaiquina
en la obra del ferrocarril ecuatoriano. Dentro de este estudio se vieron cuatro puntos clave
que nos permitieron recrear la llegada y participacion de estos obreros a territorio
ecuatoriano, estos son: el contexto previo en el que se encontraban los avances de la via
férrea, el traslado de esta poblacidn hacia Ecuador, el trato que estos recibieron en los
campamentos Y sitios de trabajo y por altimo la situacion en la que terminaron los pocos

jamaiquinos que no regresaron a Kingston.

En el contexto previo de la obra observamos que, a pesar de los pocos avances gque se
lograban ejecutar en la via férrea entre la Costa y la Sierra, la mano de obra del ferrocarril
fue muy escasa, debido a que muchos obreros provenientes de haciendas cacaoteras de la
costa y otros pertenecientes a las haciendas de la Sierra se negaban a participar en la
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construccion de la obra del ferrocarril del Sur, ya que el laborar en este proyecto
representaba un gran riesgo, ya que se tenia que trabajar en zonas montafiosas y
subtropicales desconocidas, ademas de contraer algunas enfermedades que podian ser

mortales.

Adicionalmente, las enfermedades subtropicales causaron grandes estragos en los pocos
trabajadores que estaban vinculadas en la obra, la gran mayoria de obreros eran indigenas
de la Sierra, estos no estaban acostumbrados a trabajar en climas mas calidos, por lo que
terminaron enfermandose y, en algunos casos, falleciendo en los campamentos del
ferrocarril. Por lo tanto, el gobierno de Eloy Alfaro y la empresa del ferrocarril se
plantearon la idea de contratar obreros provenientes del extranjero, con el fin de que
reemplacen a los trabajadores locales y refuercen las filas laborales del proyecto
ferrocarrilero, que termino en la contratacion de obreros oriundos del sector de las

Antillas y el caribe, en este caso, los afro caribefios de la isla britanica de Jamaica.

El anélisis de fuentes como cartas entre Eloy Alfaro y Abelardo Moncayo, informes del
Consulado Britanico o el diario EI Tiempo, se confirma la pésima situacion en la que se
encontraban los trabajadores en los sitos de trabajo y campamentos del ferrocarril, asi
como el proceso de seleccion y vinculacion de trabajadores a través de las negociaciones
con el gobernador de Jamaica August W.L. Hemming y el contratista escoces James P.
MacDonald, ademas del traslado en barcos hacia Ecuador, que lo detallamos
anteriormente. Ademas, vimos como la seleccién de trabajadores jamaiquinos se dio en
base a experiencias laborales que tuvo Archer Harman al trabajar con obreros afro
caribefios en los ferrocarriles estadounidenses. Cabe mencionar que, otro factor que
permitié la llegada de los jamaiquinos fue la buena condicion fisica y resistencia que estos

tenian para trabajar en climas adversos.

El tema migratorio fue algo que habia quedado en el olvido, nadie habia revisado como
se dio el proceso de movilizacion de obreros jamaiquinos hacia Ecuador, sin embargo,
esta investigacion logré explicar este tema a travées del andlisis de informes del Consulado
Britanico y el diario EIl Tiempo. Por lo que se comprueba que existié todo un proceso de
seleccion de trabajadores, desde la llegada de MacDonlad a Kingston, pasando por la
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seleccion de personal en los puertos y la firma de contrato entre Hemming y MacDonald.

Ademas, se observa el traslado de los trabajadores desde Kingston a Ecuador.

También se conocié que, al abandonar el territorio jamaiquino, los trabajadores se
encontraban sujetos a las leyes de Jamaica, y si se los juzgaba con las leyes del pais al
que se trasladaban se cometia una falta al contrato celebrado entre Henning y MacDonald,
ya que la Ley de Trabajadores en el Extranjero, menciona que los personas que vayan a
laborar en otros paises se encontraban sujetos a las leyes de Jamaica y no del pais en el

que se encontraran trabajando.

La migracion fue escalonada, y se realizaba en grupos entre 400 a 1000 personas, debido
a que la capacidad de las embarcaciones era muy limitada y no soportaba un peso mayor
a las 1000 personas, la empresa MacDonald cubrid los gastos de traslado de los
trabajadores. Este proceso migratorio se pudo recrear gracias al analisis de fuentes y el

uso de conceptos asociados a este tema.

En cuanto a la jornada laboral, cabe mencionar que fue escalonada y con una gran
participacion de obreros jamaiquinos, que fue crucial para el avance de la via férrea por
el sector montafioso de Alausi. Sin embargo, las fuentes nos mostraron que la labor de
los jamaiquinos fue muy riesgosa, incluso algunos obreros fallecian en la obra tras sufrir
algun accidente laboral o contraer una enfermedad tropical. Aqui podemos evidenciar que
no se tomaba en cuenta la seguridad laboral de los trabajadores, ya que a los ingenieros
de la obra les importaba que se concrete la linea férrea lo mas rapido posible, sin importar
cuéntas vidas se perdieran en el transcurso de la jornada laboral, esto lo pudimos
comprobar en la nota periodistica del mes de noviembre de 1901 del periodico El Tiempo,
en el que se mencionaba que varios obreros morian en la jornada laboral, quedando en el

anonimato y sin ser reconocidos por la labor realizada.

Por lo que, se comprobd que la situacion laboral de los jamaiquinos fue deplorable, ya
que no contaban con seguridad laboral en los campos de trabajos, ademas de que se
explotaban a los obreros irrespetando las estipulaciones establecidas por los ingenieros

del ferrocarril.
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Para el tema de trato en los campamentos Y sitios de trabajo, encontramos que hubo dos
tipos de trato, al principio no se dieron incidentes, ya que el gobierno de Jamaica ordend
que se incorpore a un inspector de obreros extranjeros para que se observe la situacion en
la que se encontraban los jamaiquinos en la linea férrea. No obstante, tras el cambio de
inspectores, se incrementaron los problemas en contra de los trabajadores afro caribefios,
los mas comunes fueron la discriminacion racial, amenazas y uso de armas de fuego. Los

agresores eran los ingenieros norteamericanos y la policia ambulante del ferrocarril.

Tras la revision de los informes consulares, se conocié que las relaciones laborales se
ejercian a través de la discriminacion racial y prejuicios en contra de los afro caribefios.
Varios casos de amenazas, uso de armas de fuego e incluso ataques de los policias hacia
los jamaiquinos. Luego de estos inconvenientes se produjo una fuga de trabajadores
jamaiquinos que no soportaron trabajar bajo la presion y amenazas, y se dedicaban a
buscar otras oportunidades laborales o a cometer actos ilicitos mediante el robo y

bandidaje.

Las fuentes mostraron varios casos en los que los obreros fugados trataban de embarcarse
en el puerto de Guayaquil para escapar a Jamaica, otros buscaban trabajo en plantaciones
azucareras cercanas del ferrocarril, mientras que pocos jamaiquinos incurrieron en actos
delictivos como vimos en las notas periodisticas del diario El Telégrafo. Adicionalmente,
se logro capturar a algunos obreros fugitivos, que se los trasladaba a los campamentos y

se los encerraba en campos de concentracidn, obligandolos a realizar trabajos forzados.

Por lo tanto, comprobamos que existio un claro abuso en contra de la poblacion
jamaiquina, mediante las amenazas verbales y prejuicios raciales, con el fin de exigir a
los obreros que trabajen y acaten las drdenes de los ingenieros estadounidenses, esto
genero que varios trabajadores desertaran el trabajar en la obra del ferrocarril, con el fin

de buscar otro trabajo o actividad por la que pudieran subsistir.

Por ultimo, la situacion en la que terminaron los obreros jamaiquinos fue una miseria
total, ya que no se les cancelaba los salarios entre los afios 1901-1902, ademas de que la
MacDonald Company no cumplia con el pago de pasajes para el retorno de los obreros

hacia Kingston. Ante esto, el gobierno de Jamaica, junto con el Consulado Britanico de
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Ecuador, ayudaron a los pocos obreros sobrevivieron en la obra, otorgandoles pasajes de
regreso hacia Jamaica. No obstante, pocos obreros se quedaron en Ecuador, sin poder
retornar a su patria. Estos terminarian asentandose en poblados cercanos a la via férrea 'y

trabajando en haciendas situadas en la region Costa.

En conclusion, la llegada de los obreros jamaiquinos a Ecuador para trabajar en el
ferrocarril Trasandino fue de vital importancia, ya que con su gran condicion fisica y su
buen estado de salud pudieron concluir la construccion del tramo montafioso del
ferrocarril ubicado entre Bucay y Alausi. Sin embargo, el maltrato, la discriminacion y el
abuso por parte de los ingenieros norteamericanos y la policia ambulante del ferrocarril
mostraron otra realidad que no ha sido investigada y ha sido opacada por las grandes

figuras que hicieron posible la construccion de la linea férrea.

A traves del anélisis de fuentes se mostrd otro panorama en el que se observa una
poblacion que, a falta de oportunidades laborales en su tierra natal, se traslada a otro pais
en busqueda de mejorar su situacion econdmica, no obstante, se encontraron con una
complicada situacion en la que fueron discriminados y maltratados por los ingenieros
estadounidenses y los policias ecuatorianos. Pocos lograron sobrevivir a tan dificil tarea,

y lograron subsistir en un pais que se convirtioé en su nuevo hogar.
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Anexo

Fotografias de los campamentos y sitios de trabajo.

Alausi Camp. GeQ. Alausi - Chimborazo — Ecuador (1901). Fotografia de John

Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)
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FrrroCARRIL DEL SUR,

C’wmfamwzfa b7 & 4

Ferrocarril del Sur. Campamento No. 4 (ca. 1899-1908) (Fondo de fotografia

patrimonial.)

La Nariz del Diablo debajo de Alausi. Alausi - Chimborazo — Ecuador.

(1901)Fotografia de John Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)
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Ferrocarril Guayaquil-Quito. Guayaquil - Guayas — Ecuador (1901) Fotografia de John
Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)

Lower switch back. G&Q. Guamote - Chimborazo — Ecuador (1901) Fotografia de John

Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)
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Pueblo de Chimbo. GeQ. Chimbo - Guayas — Ecuador (1901) Fotografia de John

Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)

Switch Back on Pistichi. GeQ. Alausi - Chimborazo — Ecuador (1901) Fotografia de

John Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)

Fotografias en las que aparecen los trabajadores jamaiquinos.
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Construccion de la linea de ferrocarril en bosque de montafia en Ecuador, hacia
losbr1.500 msnm. - Ecuador (ca. 1899-1908) (Fondo de fotografia patrimonial.)

Hilomebro &

Ferrocarril del Sur. Kildmetro 8 (ca. 1899-1908) (Fondo de fotografia patrimonial.)

97



On the Trail. Ge&Q. Guamote - Chimborazo — Ecuador (1901) Fotografia de John

Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)

Steam shovel. Guamote - Chimborazo — Ecuador (1901) Fotografia de John Horgan.

(Fondo de fotografia patrimonial.)
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Swinging in N° 35. Guamote - Chimborazo — Ecuador (1901) Fotografia de John
Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)
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Upper crade on Pistizchi nose from west. Alausi - Chimborazo — Ecuador (1901)

Fotografia de John Horgan. (Fondo de fotografia patrimonial.)
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