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Resumen

Este articulo estudia la infraestructura de carreteras y los efectos de las politicas de transporte adoptadas
en el Ecuador entre 1930y 1960. En el inicio del siglo XX, la economia ecuatoriana estuvo caracterizada
por la monoexportacion y la sensible falta de integracién del mercado interno. La recopilacion y la
sistematizacion de treinta afos de informacion nos permiten argumentar que el Ecuador no superd
sus problemas como pais monoexportador en el periodo de estudio. Sin embargo, el problema de
integracion fue atendido con la construccion de carreteras. El patron de baja demanda de infraestructura
de transporte que caracterizo6 al Ecuador desde el inicio del periodo republicano fue revertido. Hubo una
relacion positiva entre la construccion de carreteras y el desarrollo econdmico, aunque aquella relacion
no estuvo libre de paradojas. Por otra parte, la implantacion de distintos tipos de politicas de transportes
a través del tiempo ejercio influencia sobre el Estado y el desarrollo institucional. Ademas, la ejecucion
de planes viales termin6 estimulando la emergencia de nuevas élites relacionadas con la construccion de
carreteras y el comercio automotor.

Palabras clave: Politica de transporte, transporte, carreteras, desarrollo econémico, Ecuador.

Abstract

This article studies road infrastructure and the effects of transportation policies adopted in Ecuador
between 1930 and 1960. At the beginning of the 20th century, the Ecuadorian economy was characterized
by mono-exports and a significant lack of integration of the internal market. The compilation and
systematization of thirty years of information allows us to argue that Ecuador did not overcome its
problems as a mono-exporting country in the period under study. However, the problem of integration
was addressed with the construction of highways. The pattern of low demand for transportation
infrastructure that characterized Ecuador since the beginning of the republican period was reversed.
There was a positive relationship between road construction and economic development, although the
relationship was not free of paradoxes. Additionally, the implementation of different types of transport
policies over time influenced the state and institutional development. The implementation of road plans
eventually stimulated the emergence of new elites related to the road construction and automobile trade.
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1. INTRODUCCION

Basando el 60 % del total de sus exportaciones en el cacao y con una dotacion limitada de
infraestructura de transportes, el Ecuador inicio el siglo XX reuniendo las condiciones necesarias para
convertirse en un ejemplo de los problemas derivados de una economia monoexportadora y de la falta
de integracion externa e interna (Bértola & Ocampo, 2013; Thorp, 1998). En un periodo en el cual la
dotacion de ferrocarriles determiné la economia de los paises de la region, el caso ecuatoriano se mantuvo
marginal. La economia cacaotera estaba articulada a la Costa primordialmente por vias fluviales y no
dependia de nuevos caminos ni ferrocarriles. Los pocos caminos existentes eran remanentes de siglos
anteriores y el transito estaba limitado por los periodos estacionales. Los ferrocarriles se construyeron
lentamente, con una carga potencial escasa y orientados a la integracion interna.

La historica baja demanda de infraestructura de transporte en el Ecuador cambid después de la crisis
del cacao. Al final de la década de 1920, la economia cacaotera ingresé en una profunda crisis. El fin
de la Guerra Mundial, la participacion de productores africanos en el mercado de cacao y la difusion de
enfermedades en las plantaciones provocaron una crisis de precios y otra de produccion. Si en 1915 el
cacao representaba tres cuartas partes de las exportaciones, para 1925 equivalia a la mitad y para la década
de 1930 a una quinta parte (Chiriboga, 1996, Pineo, 2007). En consecuencia, la crisis estimuld una serie
de cambios econdémicos y sociales bajo influencia de la conflictiva dimension regional (Maiguashca
& North, 1991; Thorp, 1991). Las demandas de infraestructura se multiplicaron en la Sierra y en la
Costa. Con la difusion del automovil, las carreteras se convirtieron, rapidamente, en el estandarte de la
modernidad y en un eje mas de la vida nacional (Caspa, 2020). Hasta el afio 1960, el Ecuador defini6 el
34 9% de la estructura de su sistema vial actual. Ademas, en comparacion con otros paises andinos, el pais
paso6 de ser el mas rezagado en densidad de carreteras a ser el lider en el transcurso de la segunda mitad
del siglo XX. A pesar de su evidente relevancia, los detalles de este proceso han recibido poca atencion.

Por muchos afios, el suministro adecuado de servicios de infraestructura ha sido considerado como
un “ingrediente” clave para el desarrollo econdomico y la infraestructura de transporte ha desempeniado un
papel central en aquel proceso (Calderon & Servén, 2011). Las infraestructuras comprenden el conjunto
de equipamientos, estructuras y servicios de soporte necesarios para el desarrollo econémico de un area
determinada (Draper & Herce, 1994). Como infraestructuras destinadas al automovil, las carreteras
se presentaron como una superacion de los sistemas guiados (ferrocarriles y tranvias), expresando un
nuevo momento de innovaciéon técnica, velocidad y eficiencia; en consecuencia, ocuparon un lugar
privilegiado en las politicas estatales de América Latina desde la década de 1920 (Zunino Singh et al.,
2021).

Pero las infraestructuras no fueron solo un factor de desarrollo, sino también un instrumento de
integracion politica y administrativa, un activo estratégico militar, una herramienta de politica regional,
un medio de captacion de votos de uso frecuente y una forma de favorecer los intereses de los grupos de
presion locales y regionales (Herranz-Loncan, 2008). En general, la historia de la infraestructura de los
estados latinoamericanos tiene un alto componente politico que aiin no se ha estudiado adecuadamente;
ademas, los factores politicos reinaron sobre los procesos de concesion, subsidio y regulacion de
infraestructura desde el siglo XIX, pero estos siguen siendo poco conocidos (Summerhill, 2006). Es
importante sefialar que existen tres grandes tipos de politicas de transporte: inversiones en infraestructura,
instrumentos de precios y regulaciones (Berg et al., 2017). Ocurre que, desde la década de 1930, fueron
las inversiones en carreteras las que marcaron el ritmo y el destino de la politica de transportes en el
Ecuador.

Los historiadores del transporte terrestre en el Ecuador continental han estudiado la relacion
entre la geografia, la division regional y los esfuerzos de los regimenes politicos desde el inicio del
periodo republicano. Una parte de la literatura clasica ha concentrado su atencion en el periodo de la
Revolucion Liberal (1895-1912) y el proceso de construccion de las primeras vias ferroviarias (Clark,
2008; FONSAL, 2008; Mifio, 2018; Rueda, 2008). Otros han identificado que las bases de la cultura de
la politica vial podrian remontarse al periodo Progresista (1875-1895), remarcando la continuidad antes
que la ruptura en los proyectos de transporte (Medina, 2019).

Los ferrocarriles son el tema central de la investigacion de la historia del transporte ecuatoriano
hasta la década de 1930. La literatura ha dado forma a la comprension del proceso de configuracion del
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“espacio nacional”. Es decir, la conformacion territorial, la circulaciéon de mano de obra y la creacion
de circuitos de intercambio internos (Clark 2008; Deler 2007). No obstante, algunos estudiosos han
comenzado a alejarse de la dimension nacional y la hegemonia de los caminos de hierro para estudiar los
proyectos carreteros locales y regionales que se ejecutaron desde la década de 1920 (Aristizabal, 2017;
Kingman et al., 1989; Landazuri Camacho, 2021; Ospina, 2011; Velarde, 2004).

Fue en la década de 1930 cuando las vias para automoéviles se convirtieron en la preocupacion
principal del Estado ecuatoriano en perjuicio de los ferrocarriles (Caspa, 2020; Wiles, 1971). En la
década de 1940 se aceler6 la ampliacion de la red vial, activando un proceso de jerarquizacion en
el seno de la red urbana convertida en nacional (Deler, 2007). El afio 1954 se cre6 una instancia de
planificacion econdémica (Junta Nacional de Planificacion) que priorizé la construccion de una red de
carreteras (Borrero, 2009). No obstante, atin sabemos poco sobre los objetivos y los alcances de los
primeros planes viales del Ecuador. Por otra parte, incluso tomando como referentes algunos estudios
clasicos de la CEPAL (1954, 1965), existe una sensible falta de series de datos cuantitativos sobre las
carreteras durante la primera mitad del siglo XX.

Por una parte, este articulo estudia el desarrollo de la infraestructura del transporte en el Ecuador,
en especifico las carreteras, entre 1930 y 1960. Informa sobre las condiciones en que se construyeron
algunas de las vias principales y recopila los datos cuantitativos disponibles en informes oficiales,
postulando informacion para bases de datos de América Latina. Por otra parte, el articulo analiza el
impacto inmediato de las politicas de transporte y su proyeccion historica. Este documento contribuye a
la literatura especializada en la historia de las carreteras y la historia econémica y politica del Ecuador.
La investigacion esta basada en documentos de archivo, hemeroteca, telegramas diplomaticos, informes
del ministerio de obras publicas e instituciones de planificacion, que abarcan los anos comprendidos
entre 1920 y 1980.

El articulo se desarrolla en cinco secciones. La seccion 2 presenta una vision general del desarrollo
de la infraestructura del transporte en el Ecuador desde la independencia hasta el fin de la fase ferroviaria.
La seccion 3 expone las condiciones en las que los ecuatorianos intentaron construir un sistema vial
con fondos propios y los problemas institucionales que se confrontaron durante la década de 1930. La
seccion 4 explica la primera etapa de financiacion externa para la ejecucion de planes viales (1940-
1945), tomando como ejemplo la construccion de la carretera Manta-Quevedo. La seccion 5 explica
como se construyeron las carreteras con financiacion externa y rentas propias entre 1945 y 1960. La
seccion 6 presenta las conclusiones.

2. EL TRANSPORTE DESDE LA INDEPENDENCIA A LA FASE FERROVIARIA, 1830-
1930

Después de la independencia (1830), el sistema de transporte terrestre en el Ecuador no vario
sustancialmente en comparacion con el periodo colonial tardio. El transporte de carga y pasajeros entre
la Sierra y la Costa estaba a cargo de agentes especializados denominados arrieros, que utilizaban mulas,
caballos y burros; ademas, la capacidad del trafico estaba definida por el periodo estacional (Ibarra,
2008). Desde el periodo de posindependencia se presentaron diversas solicitudes de mejora y apertura de
caminos de herradura, pero los ingresos nacionales estaban comprometidos con los gastos militares. La
lucha por el poder politico que caracteriz6 este periodo impidié que la estructura del gasto del gobierno
central del Ecuador variara. El transporte también estuvo condicionado por la geografia del Ecuador,
que dividio el pais en tres secciones: Costa, Sierra y Oriente amazoénico (ver Mapa 1).
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Mapa 1. Division politica y geografica del Ecuador.
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Aunque los gobernantes hicieron del transporte y la integracion una parte fundamental de sus
discursos, se puede decir que hasta la mitad del siglo XIX no se hizo ningtin esfuerzo concertado para
mejorar las rutas de transporte del Ecuador (Wiles, 1971). William Jameson, un botanico escocés que
vivié casi medio siglo en Ecuador, inform6 en 1861 a la Royal Geographical Society of London que en
“treinta afios no hubo mejora social o financiera significativa”. Como prueba de ello, apuntaba que no se
habia abierto ningin camino permanente de la Sierra a la Costa y que las vias existentes no habian sido
siquiera reparadas, provocando practicamente la suspension del comercio entre Guayaquil y Quito por
casi seis meses anualmente (Jameson, 1861).

Las ideas para mejorar las vias de transporte en el Ecuador encontraron cierto respaldo estatal desde
1861, bajo el régimen del presidente conservador Gabriel Garcia Moreno. El objetivo consistia en crear
un sistema coordinado (caminos, ferrocarril y vias fluviales) para unir Quito con Guayaquil. El siguiente
periodo politico conocido como la era del Progresismo (1883-1895), una alternativa intermedia entre
liberales y conservadores, intenté continuar con el plan de Moreno, pero la inestabilidad politica y las
pocas oportunidades de financiamiento impidieron un avance fisico sustancial.

Fue durante el segundo periodo presidencial de Garcia Moreno (1869-1875) cuando inicid
formalmente la primera fase ferrocarrilera ecuatoriana. El proyecto retomaba el objetivo de unir Quito
y Guayaquil en tres etapas: la carretera Quito-Sibambe, el ferrocarril Sibambe-Yaguachi y un tramo por
rio en barco de vapor de Yaguachi a Guayaquil (Medina, 2019). El ferrocarril de Yaguachi comenzo a
construirse el aflo 1872 mediante concesion a agentes privados. El reto técnico de la obra se tradujo en
constantes modificaciones a los planes, multiples contratos de concesion y poco avance de obras.

Después de 27 afios de construccion, el presidente Antonio Flores Jijon (1888-1892) lament6 el
limitado efecto de los planes viales. Flores creia que “con menos fiebre de ferrocarriles, hubiera tenido a
tiempo buenos caminos de herradura” (citado en Wiles, 1971). Como efecto de esta primera desilusion
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por los ferrocarriles, se termind mejorando un viejo camino que conectaba Guayaquil con la Sierra,
que se conocio como la Via Flores. Al final del siglo XIX, solo habia dos variantes para conectar Quito
con Guayaquil a través de un viaje que podia durar un par de semanas (ver Mapa 2). Los “ejes viales”
construidos desde 1860 terminaron privilegiando la comunicacion de la Sierra central con la Costa en
perjuicio del comercio e intercambio mercantil con la Sierra Norte y la Sierra Sur (Ibarra, 2008).

Mapa 2. Caminos de Guayaquil a Quito, 1890
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Fue en el periodo liberal de 1895-1912, cuando el ferrocarril se convirtié en la “columna
vertebral en el debate politico ecuatoriano y defini6 las tendencias mas importantes de la época”
(Ayala Mora, 1985, p. 218). El periodo coincidi6 con el segundo boom del cacao, como efecto
de la ampliacién del mercado internacional durante la primera era exportadora en América
Latina. El centro de operaciones fue Guayaquil y su creciente hinterland cacaotero (Pineo,
1994). Fue entonces que se busco traducir la exportacion de las “pepas de oro” en “caminos de
hierro” y se promovieron multiples proyectos en las tres regiones del Ecuador (Costa, Sierra
y Oriente). Presupuestos ajustados, crisis de financiamiento, limitaciones técnicas, contratistas
poco experimentados, rebeliones y regionalismos, obstaculizaron los proyectos y muchos de
ellos fracasaron. En este periodo se inauguraron solo dos lineas: Puerto Bolivar-Pasaje (25 km)
y Guayaquil-Quito (452 km), que equivalen al 43 % de todas las lineas que se construirian en
el Ecuador.

El Ecuador construyé el 80 % (922 km) de sus ferrocarriles en poco mas de medio siglo
(1872-1930). Los ferrocarriles restantes (243 km) se construyeron hasta el afio 1965, cuando
algunas lineas ya habian ingresado en una crisis irreversible o habian desaparecido (ver
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Cuadro 1). En contraste con otros paises, los ferrocarriles ecuatorianos sirvieron para lograr la
integracion interna antes que articular la economia con el mercado exterior. Ninguna linea fue
pensada para conectar el Ecuador con los paises vecinos. La carga consistia basicamente en
productos agricolas. El transporte de pasajeros fue siempre importante, llegando a representar
tres cuartas partes del trafico de pasajeros en visperas de la Segunda Guerra Mundial (Deler,
2007).

Cuadro 1. Ferrocarriles del Ecuador

Ferrocarril Extension (km) Inauguracion (aiio) Cierre (afio)
Puerto Bolivar-Pasaje 25 1903 1971
Guayaquil-Quito 464 1908 activo
Bahia-Chone 78 1911 1966
Puerto Bolivar-Rio Amarillo 101 1919 1971
Manta-Santa Ana 60 1914 1966
Ambato-Pelileo 34 1918 1933
Guayaquil-Salinas 160 1930 1954
Quito-Ibarra-San Lorenzo 173 1957 1998*
Sibambe-Cuenca 70 1965 1993
Total 1165

Fuente: Ecuador, 1932; Ecuador, Ministerio de Obras Publicas, 1968; Long, 1927.
* Secciones rehabilitadas desde el afio 2007.

Aunque algunos ferrocarriles fueron abandonados y desmontados al cerrar sus operaciones, otros
mantuvieron (y mantienen) secciones ocupadas en actividades economicas de pequefia escala y el tur-
ismo. Actualmente, los ferrocarriles ecuatorianos no registran movimiento de carga, pero entre 2007 y
2020 han transportado un promedio anual de 130.000 pasajeros. Los tramos Alausi-Sibambe (47,6 %) y
Quito-El Boliche-Machachi (19,1 %) son los mas importantes (CAF, 2020). Por ahora no hay series de
explotacion de larga duracion de los ferrocarriles del Ecuador.

3. CARRETERAS Y CRISIS FINANCIERA (1930-1939)

A mediados de la década de 1920, el Ecuador tenia una poblacion de 1.3 millones de habitantes,
560 km de carreteras y alrededor de 800 automoviles en circulacion (ver Cuadro 2 y 3). El pais no tenia
un plan vial definido. Los pocos caminos existentes fueron construidos por las Juntas Especiales, los
regimientos militares, los Municipios y las Gobernaciones de provincia en coordinacion con la Direccion
General de Obras Publicas (DGOP). Algunas empresas mineras y petroleras también comenzaron a
construir caminos segin las demandas de sus operaciones. Muchas veces, el trabajo de construccion
y mantenimiento de caminos consistia en la organizacion de mingas o trabajos colectivos. Aunque,
formalmente, el mantenimiento quedaba a cargo de las gobernaciones, existian demasiados conflictos
para establecer la responsabilidad sobre las vias interprovinciales, derivando en el deterioro progresivo
de amplias secciones camineras.

Durante el primer tercio del siglo XX en el Ecuador se empezaban mas carreteras de las que se podian
acabar. La sobrevivencia politica dependia del transporte. El costo politico de negar cualquier iniciativa
regional era demasiado grande para ser asumido por autoridades locales y nacionales. Entonces, la DGOP
estaba limitada a resolver las consultas que sometian a su criterio las Juntas o entidades especiales.
Las funciones ejecutivas de la direccion estaban limitadas y poseia poca autoridad para imponer sus
decisiones. Por ejemplo, en 1926, la provincia de Manabi se independiz6 a nivel ejecutivo, creando su
propia Junta de Obras Publicas con rentas propias (Caspa, 2020). En algunas circunstancias las mingas
proyectaron sus propios planes viales y en los hechos se impusieron sobre los planes estatales por su
impacto econémico y social, como el caso de la Carretera Oriental del Carchi (Provincia de Carchi) que
fue construida entre 1927 y 1936 (Landazuri Camacho, 2021).
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Cuadro 2. Extension de carreteras en el Ecuador, 1925-1990 (kilometros)

Ao |Asfaltado|Afirmado| Verano Total Afio |Asfaltado|Afirmado| Verano | Total
1925 - 440 120 560 1956 631 4.896 4.500 | 10.027
1929 - - - 3.312 1958 650 8.726 1.440 | 10.816
1930 - - - 3.578 1963 1.052 7.361 7.211 15.624
1935 - 2.295 3.093 5.388 1970 2.862 8.150 11.680 | 22.692
1940 - 2.940 3.281 6.221 1976 3.784 10.483 13.951 | 28.218
1944 - 3.969 3.592 7.561 1978 4.432 12.767 16.677 | 33.876
1948 - 4.698 3.932 8.630 1980 5.962 12.200 16.478 | 34.640
1952 - 5.483 4.382 9.865 1984 6.000 15.000 16.297 | 37.297
1953 - - - 9.656 1990 - - - 43.000
Fuente: Caspa 2020; MOxLAD Database 2021.
Cuadro 3. Parque automotor en el Ecuador, 1923-1990 (miles)

Afio Pasajeros Carga Total Afio Pasajeros Carga Total

1923 - - 0.6 1964 14 18 32

1925 - - 0.8 1965 17 21 38

1927 - - 1.3 1966 19 22 41

1928 1.3 0.6 1.9 1967 22 25 47

1929 1.6 0.6 2.2 1968 22 28 50

1930 1.4 1 2.4 1969 25 31 56

1938 1.3 1.2 2.5 1970 - - 82.2

1939 1.3 1.4 2.7 1971 - - 91.0

1940 1.8 1.8 3.6 1972 - - 100.0

1941 2.0 2.1 4.1 1973 - - 114.1

1942 2.1 2 4.1 1974 - - 139.2

1947 4.3 3.2 7.5 1975 - - 168.0

1948 2.7 4.8 7.5 1976 - - 184.2

1949 3.4 6.4 9.8 1977 - - 223.4

1951 4.0 8.1 12.1 1978 - - 247.2

1952 4.9 11 15.9 1979 - - 265.0

1953 4.7 12 16.7 1980 - - 298.1

1954 5.3 14 19.3 1981 99 159 258

1955 5.8 15 20.8 1982 102 177 279

1956 6.3 16 22.3 1983 120 180 297

1957 6.3 15 213 1984 121 176 242

1958 7.3 17 24.3 1985 136 185 321

1959 8.5 18 26.5 1986 141 188 329

1960 9.3 19 28.3 1987 146 190 398

1961 11 20 31 1988 176 222 352

1962 11 20 31 1989 166 207 373

1963 11.5 20 31.5 1990 165.6 207.3 372.9

Fuente: Caspa 2020; MOxLAD Database 2021.
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El9dejuliode 1925,un golpemilitarapartd del gobiernoalaelite oligarquicabancariay agroexportadora
de Guayaquil y se conform6 una Junta Provisional de Gobierno. El evento seria recordado como la
Revolucion Juliana y, mientras dur6, se hicieron varias reformas politicas y econdmicas, incluyendo
un reajuste al sistema monetario y financiero (Paz y Mifo Cepeda, 2012). En este periodo, se modeld
el Banco Central del Ecuador (1927) bajo la supervision de la Mision Kemmerer. Paralelamente, se
inaugur6 una “verdadera campafia vial en lo que respecta al trabajo de caminos carrozables” (Mifio
Teran, 1942). En los hechos, la campaifia vial termin6 siendo un proceso de rehabilitacion y ampliacion
de los antiguos caminos que conectaban las ciudades de la Sierra. Entre 1925y 1930, se abrio la carretera
Rumichaca-Babahoyo al trafico vehicular, conectando la frontera colombiana con el sistema fluvial de
la provincia del Guayas. Posteriormente, esta via seria parte esencial de la seccion de la Carretera
Panamericana en el Ecuador.

Hasta 1930, segtn el Ministro de Obras Publicas Jeronimo Avilés Aguirre, el Ecuador habia producido
una “serie de ferrocarriles y carreteras inconclusas” y las regiones estaban cruzadas por ferrocarriles que
hacian sus “recorridos casi sin carga ni pasajeros” (Ecuador, 1932). El ferrocarril Guayaquil-Quito, la
linea principal del pais que fue inaugurada en 1908, tuvo un crecimiento regular de trafico entre 1910
y 1930 con impacto sobre el mercado interno antes que el externo. Ocurre que el cacao y el café, que
equivalian el 55% de las exportaciones, representaban el 1.5% de tonelaje total transportado en aquella
linea (Deler 1994, 2007). El ferrocarril no solo habia llegado tarde, sino que su mantenimiento se volvio
insostenible en un periodo relativamente corto.

La crisis financiera de 1929 y la devaluacion de la moneda corriente doméstica ecuatoriana, después
de que Gran Bretana abandonara el patron oro, pusieron fecha de expiracion a la Revolucion Juliana. Las
reservas legales de oro cayeron por debajo del 50 % en diciembre de 1931 (Paredes, 2018). Entonces,
la elite costefia puso en el poder a Alfredo Baquerizo Moreno, quien procedio6 a descartar el patron oro,
la moneda fue devaluada, se suspendi6 el pago de la deuda externa y se solicitaron préstamos al Banco
Central (Thorp, 1991).

La estrategia de préstamos del Banco Central, muchos de ellos forzados, fueron la base para la
promocion de nuevos planes viales. Que el Banco Central, recientemente fundado, realizara préstamos
al gobierno para promover la construccion de carreteras es un fenomeno destacable para la década de
1930, ya que esto no ocurrié en otros paises de la regién con excepcion de Bolivia (Contreras, 2018).
Por otra parte, este periodo estuvo caracterizado por una campaiia contra la “fiebre por ferrocarriles” que
caracteriz6 la politica de transporte del Ecuador. Las criticas estaban encabezadas por el Sindicato de
Técnicos Civiles, quienes sugerian optar por la construccion de carreteras (Villacreces, 1931).

Entre 1931 y 1932 se detuvieron todas las construcciones ferroviarias en el Ecuador, con excepcion
de la linea de Quito-San Lorenzo. Por otra parte, el crédito externo estaba suspendido porque el pais
figuraba como garante de la deuda en mora de la empresa que administraba la linea Guayaquil-Quito.
Entonces, se determino la creacion de un Consejo Nacional de Ferrocarriles (1933) para centralizar la
administracion de todas las lineas y dotar de autonomia a este ramo. Esta entidad se convertiria en la
Junta Directiva de los Ferrocarriles (1935) y luego en la Direccion General de Ferrocarriles (1937).

El 1 de septiembre de 1934, Jos¢ Maria Velasco Ibarra asumi6 la presidencia de Ecuador. Velasco
Ibarra fue presidente en cinco ocasiones (1934-35; 1944-47; 1952-56; 1960-61 y 1968-1972), fue
derrocado por golpes de estado en cuatro oportunidades y termin6 solo un mandato (1952-56). El primer
velasquismo es recordado como el primer movimiento politico populista ecuatoriano (Cueva, 1970;
Hurtado, 1981) y también deberia considerarse como el régimen que inicid una transicion de la politica
de transportes. Aunque la administracion de Velasco Ibarra defendia publicamente la construccion de
ferrocarriles, en la practica puso en pausa los proyectos ferroviarios y se concentrd en la apertura de
nuevas carreteras. Se postuld un plan vial de 2 millones de sucres financiados por el Banco Central, cuya
ejecucion dependeria de la coordinacion del ministerio con las Juntas provinciales (Ecuador, Ministerio
de Obras Publicas, Agricultura y Fomento, 1935). No obstante, la crisis financiera heredada persistio y
la escasez de moneda circulante provoco dificultades en el pago de la mano de obra y la mora en el pago
a los proveedores. La gravedad de la crisis combinada se expreso en el golpe militar de 1935.

Los siguientes gobiernos plantearon el Plan General de Obras Publicas de 1937 con un costo de
180 millones de sucres, nuevamente financiado con empréstitos del Banco Central. Se hicieron una serie
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de contratos infructuosos, ya sea por falta de fondos o por el hecho de que las empresas no cumplieron
con sus obligaciones. Para el afio 1938, todos los ferrocarriles ecuatorianos trabajaban a pérdida y
algunos estaban paralizados. Entonces, el afio 1939 se disefié un plan vial quinquenal exclusivamente de
carreteras. El plan estaba condicionado a la posibilidad de acceso a financiacion externa, que establecia
la prioridad de vias y estimaba un costo cercano a los 46 millones de sucres o 840.000 dolares. Este
plan fue la evidencia del giro definitivo en la politica de transportes. Los objetivos se diversificaron. Por
una parte, el interés por una red de carreteras desplazo al suefio de un pais integrado por caminos de
hierro. Por otra, mas alla de unir Quito con Guayaquil, se buscé con mas ahinco conectar la Sierra norte
y central con las costas de las provincias de Esmeraldas y Manabi (ver Cuadro 4).

Cuadro 4. Plan vial del Ecuador, 1939

Carretera Costo aprox. (en sucres)
1 | Quito-Santo Domingo 1.875.000
2 | Santo Domingo-Chone 11.430.000
3 | Santo Domingo-Quinindé 3.555.000
4 | Quinindé-Esmeraldas 5.380.000
5 | Guamote-Alausi-Guasuntos 860.000
6 | Guasuntos-Tambo 3.555.000
7 | Guayaquil-Portoviejo 10.700.000
8 | Manta-Montecristi-Portoviejo-Chone 5.550.000
9 | San Miguel-Balzapamba-Babahoyo 3.000.000

Total 45.855.000

Fuente: Ecuador, Ministerio de Obras Publicas, Minas y Comunicaciones, 1939.

El problema historico del desarrollo de la infraestructura del transporte en Ecuador, hasta el afio
1939, estuvo caracterizado por un limitado presupuesto, la falta de fuentes de financiacion (externa e
interna) y las dificultades para diferenciar los ramos de ferrocarriles y carreteras que demandaban cierto
grado de autonomia. El Ecuador cerr6 la década de 1930 con alrededor de 2 millones de habitantes y
2.700 automoviles, que circulaban sobre 6 mil kildémetros de carreteras sin asfaltar.

4. CARRETERAS CON FINANCIAMIENTO EXTERNO, 1940-1945

Las negociaciones para obtener financiacion externa para obras de infraestructura en el Ecuador
se iniciaron durante un periodo convulsionado. En el contexto local, las huelgas a nivel nacional en
respuesta a la promulgacion de leyes antipopulares y la severa represion hacia ellas produjeron el
descontento generalizado. La muerte del presidente ecuatoriano y el inicio de un conflicto bélico con el
Perti también afectarian los ritmos y las decisiones de las negociaciones. En el contexto internacional,
Estados Unidos analizaba su ingreso a la guerra mundial y disefiaba una agenda geopolitica que
determinaria sus actitudes con los vecinos del Sur.

Las noticias de la ayuda econdmica estadounidense a Brasil animaron al presidente ecuatoriano,
Aurelio Mosquera Narvaez, a solicitar un trato similar. El primer acercamiento se hizo a través del
embajador estadounidense, Boaz Long, el 31 de marzo de 1939. Por su parte, Estados Unidos envi6 una
serie de misiones técnicas para conocer la situacion del Ecuador. Harry Pendleton, ingeniero asociado
del Bureau of Public Roads, llegd a Quito en junio de 1939 para levantar un informe de la situacion
del transporte carretero y disefiar las directrices basicas para un nuevo plan vial. En septiembre, el
economista Frank Whitson Fetter se encargd de evaluar la economia financiera y asesorar al Banco
Central. Antes de acabar el aflo, los cientificos Atherton Lee y Charles L. Luedtke arribaron para hacer
un balance del potencial agricola del Ecuador. En suma, se vio un “avalancha de cientificos para el
desarrollo de las materias primas” (Cuvi, 2009).

El fallecimiento del presidente Mosquera Narvaez (1939) puso un freno al proceso de negociacion.
Después del interinato de Andrés F. Cordova, el presidente Carlos Arroyo del Rio (1940-1944) retomo
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la labor. Para 1940, los objetivos mudaron del interés de mejorar aspectos de la economia ecuatoriana
a la aspiracion del fortalecimiento de la defensa militar. Esto se explica por la escalada de tension en
las relaciones fronterizas entre Ecuador y Pertu, que termind en un conflicto armado durante el mes de
julio de 1941 y que significo la cesion de territorio a favor del bando peruano en 1942 (Tobar Donoso,
1982). Estados Unidos, por su parte, descartd cualquier solicitud que implicara fomentar una carrera
armamentistica en Sudamérica.

Las negociaciones para la financiacion de infraestructura se reanudaron después del ingreso de
Estados Unidos a la Segunda Guerra Mundial (diciembre, 1941) y la ruptura de relaciones de Ecuador
con el Eje. En la mesa de didlogo estaba el proyecto estratégico de la Carretera Panamericana, que se
habia convertido rapidamente en una “ruta de guerra” (Rutkow, 2019). Ecuador formo parte de esta linea
de defensa de asfalto continental. Ademas, Galdpagos que ya era un centro cientifico estadounidense,
termino alojando una base militar para resguardar el Canal de Panama (Hennessy, 2019; Quiroga, 2016).

En el contexto de la economia de guerra, los agentes estadounidenses advirtieron al presidente
Arroyo del Rio que, “con toda probabilidad, seria muy dificil obtener materiales y maquinaria para estos
proyectos en los Estados Unidos durante la emergencia” (FRUS 1942: 392). La advertencia se cumplio
y se limito el desempefio financiero de los empréstitos en los siguientes afos. De esta manera, se supero
la fase de negociaciones y se lleg6 a la fase de disefio de planes viales con financiamiento externo.

Losavances de créditos del Eximbank estadounidense para obras publicas empezaron a desembolsarse
en 1942 y estaban orientados a las obras sanitarias de Guayaquil y Quito, la rehabilitacion de la Provincia
de El Oro y la Carretera Panamericana. A estos fondos se anadian los créditos para asuntos agricolas,
que determinaron la creacion de la Corporacion Ecuatoriana de Fomento en junio de 1942, junto a las
estaciones experimentales agricolas (Cuvi, 2009). Los informes del ingeniero Harry P. Hart fueron la
base técnica para el desembolso de fondos para carreteras.

En la primera etapa, el Eximbank ejercié su influencia para contratar empresas estadounidenses
en las obras de infraestructura en todo el Ecuador'. Cuatro de esas constructoras se adjudicaron los
contratos de carreteras, pero la mayoria de ellas no lograrian cumplir sus compromisos (ver Cuadro 5).

Cuadro 5. Empresas constructoras estadounidenses y las carreteras en el Ecuador, 1940-1958

Empresa Obras adjudicadas

Ambursen Engineering Cuenca-Loja (1942-1945, incompleto)
Manta-Quevedo (1942-1945, incompleto)

J. A. Jones Riobamba-Guamote-Tambo (1945-1950)

Manta-Quevedo (1953-1958)
Jipijapa-Montecristi (1945-1950)
Nathan A. Moore Riobamba-Guamote-Tambo (1945-1950)

Tucker Mc Clure Tambo-Duran (1942-1946, incompleto)
Santo Domingo-Quinindé (1946, incompleto)
*QObras militares en las Galapagos (1940-1941)

Fuente: Ecuador, Ministerio de Obras Publicas, Comunicaciones y Ferrocarriles 1942-1960

La principal novedad del plan vial de 1943, que contemplaba siete carreteras, fue la inclusion
de la carretera Manta-Quevedo®. Aquella era una carretera que nunca habia sido considerada por los
planes viales ecuatorianos. La Manta-Quevedo fue, ante todo, una aspiracion externa canalizada por la
Corporacion Ecuatoriana de Fomento (CEF) y sus directivos estadounidenses. El objetivo fue explotar
madera balsa, caucho y cinchona a través de un canal de transporte rapido e independiente de otras
vias en la costa de Manabi. Por su parte, el gobierno ecuatoriano vio en el proyecto la posibilidad
de inyeccion eficiente de dinero, antes que un proyecto que exprese los intereses de desarrollo vial

' South American Development Company y Cotopaxi Exploration Company trabajaron en Ecuador explotando
minerales y petroleo y construyeron las carreteras de Piedras-Pinas y Pujili-Macuchi respectivamente (Rader &
Associates, 1957).

2 Cuenca-Loja, Riobamba-Azogues, Eloy Alfaro-Baquerizo Moreno, Cuenca-Girdn-Pasaje, Piedras-Pifias-
Macuchi-Zumbahua-Pujili y Manta-Quevedo (Ecuador, Ministerio de Obras Publicas, Comunicaciones y
Ferrocarriles, 1943).
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nacional. Asi se entiende que el gobierno terminara cediendo facilmente a la CEF el control para licitar,
administrar y fiscalizar la obra (Ecuador, Ministerio de Obras Publicas, Comunicaciones y Ferrocarriles,
1943). Finalmente, la empresa estadounidense Ambursen Engineering fue la elegida para llevar a cabo
la obra. Como se vera mas adelante, la suma de estas decisiones tendria grandes repercusiones en los
proximos afios.

La administracion de Arroyo del Rio termind duramente cuestionada por el manejo del conflicto
fronterizo con el Perti de 1941 y el acuerdo de 1942. Las diferencias de enfoque en la utilidad en la
proyeccion de la via Manta-Quevedo y la delegacion de una de las obras publicas mas costosas a la CEF
también formaron parte de la censura. Entonces, el arroyismo fue derrocado mediante una movilizacion
popular, recordada como “la Gloriosa” revolucion de mayo, que derivo en otro velasquismo (Ayala
Mora, 2016).

José Maria Velasco Ibarra asumi6 el poder por segunda vez en agosto de 1944 y se inici6 una politica
de centralizacion del control sobre las obras publicas. Se anuncio la nacionalizacion de los ferrocarriles
(Lasso, 1944) y se intento -sin éxito- la compra de maquinaria para rehabilitarlos. También se busco
conciliar los fondos extranjeros con el nuevo plan vial del Ecuador, que establecia cinco obras para el
desarrollo de la produccion agricola del pais®. Ante la negativa del Eximbank para financiar este plan, se
recurrio a la vieja practica de obtener empréstitos por la fuerza del Banco Central. En aquella ocasion,
el préstamo fue de 2.5 millones de sucres (Norris, 2005).

Para el final del afio 1945, el segundo velasquismo ya habia sufrido una crisis de gabinete y al
menos tres conspiraciones de golpes de estado: de las élites de Guayaquil, del Ejército y de la compaiiia
constructora Ambursen Engineering. E1 8 de diciembre de 1945 se conoci6 el desmantelamiento de la
“revolucion de la Ambursen ”. La trama inicié cuando el estado ecuatoriano cuestion6 los términos del
contrato de 1944 por el cual la Corporacion Ecuatoriana de Fomento tenia el control total de la obra,
incluida la fiscalizacion. La presion mediatica propicio la aceptacion de la inspeccion de las obras por
ingenieros ecuatorianos, que termind con el levantamiento de un polémico informe. El documento detalld
las costosas adquisiciones hechas por la Ambursen. Casi medio centenar de equipos mecanicos habian
sido comprados de segunda mano en Panama, que superaban los 6 afios de antigiiedad y que estaban
bajo un precario cuidado. La medida desfavorecia claramente a las emergentes compafiias importadoras
locales. El combustible, gasolina y di¢sel, también fue importado desde Panama, incumpliendo clausulas
especificas del contrato que disponia la adquisicion exclusiva de combustibles producidos en Ecuador.
Este tipo de gastos y la desproporcionalidad de los sueldos del personal administrativo terminaron
agotando los fondos sin un avance de obras significativo (Nufiez, 1945).

El embajador estadounidense, Robert McGregror Scotten, estaba informado sobre los problemas
con la Ambursen y la deshonestidad de la empresa a mediados de 1945. Entonces, el emisario compartio
su preocupacion a Washington: “este proyecto -decia- nos dejara un golpe del cual sera muy dificil
recuperarse” (FRUS, 1945:1057-58). El 9 de diciembre del mismo afio se confirmé la expulsion de
Spencer Wilson Stewart y otros representantes, agentes y empleados de la Ambursen®. Se les acuso
de pretender financiar una revolucion con 80.000 ddlares para “cambiar un orden juridico que no les
convenia” y buscar el apoyo de otras compaifiias estadounidenses dedicadas a la explotacion de petroleo y
minerales en Ecuador: International Petroleum Company y South American Development Company. La
primera de ellas, ante la gravedad del asunto, decidio notificar al gobierno ecuatoriano de las intenciones
de la Ambursen; en cambio, la empresa minera “mantuvo un significativo silencio’. Las acusaciones
también alcanzaron a ex- autoridades ecuatorianas involucradas en las contrataciones, que incluian a
Colon Eloy Alfaro y Ricardo Astudillo. Estos hombres fueron catalogados como “traidores”, pero los
cargos nunca se confirmaron®. El fiasco de la Ambursen echd sombra sobre los logros en desarrollo de
la infraestructura de transporte carretero y se convirtié en un antecedente que daria forma a las nuevas
politicas del transporte.

* Quito-Santo Domingo-Quinindé-Esmeraldas, Latacunga-Macuchi-Quevedo-Manta, Eloy Alfaro-Baquerizo
Moreno, Ambato-Guaranda-Babahoyo (Via Flores) y Guayaquil-Jipijapa-Monte Cristi-Manta. La seccion de
Guayaquil-Jipijapa fue construida por el Comité de Vialidad del Guayas que se fundo en 1945.

4 The New York Times, 9 de diciembre de 1945.

5 El Comercio, 8 de diciembre de 1945.

¢ El Comercio, 18 de diciembre de 1945.
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5. CARRETERAS CON FINANCIAMIENTO EXTERNO Y RENTAS PROPIAS, 1945-1960

Los afios que siguieron al fin de la guerra implicaron, entre otras cosas, un cambio en las reglas del
juego en la financiacion de obras de infraestructura en Ecuador. El cambio se acentuaria con algunas
medidas exdgenas. Por una parte, el Eximbank decidio dejar de ser el principal ente financiador de obras
viales en América Latina y el mundo. Asi, el banco renunciaba al rol que habia cumplido a regafadientes,
pues su objetivo original en 1934 fue dinamizar el comercio entre Estados Unidos y Rusia, pero la
Segunda Guerra Mundial modific6 sustancialmente su rol (Patterson, 1944). Por otro lado, el fin de la
guerra modifico los objetivos de los programas viales de los paises latinoamericanos, que hasta entonces
habian concentrado sus esfuerzos en la Carretera Panamericana.

En el plano nacional, el fiasco de la Ambursen impulsé una campaifia para cambiar el grado de
influencia de los entes financieros externos sobre los contratos y la seleccion de las compaiiias
constructoras. El plan vial decenal de 1946 duplico la cantidad de vias a construirse tornandose
irrealizable’. El descontento generalizado con este tipo de propuestas ilusorias y la crisis de reservas
del Banco Central de 1947 explican, parcialmente, el golpe de estado al segundo velasquismo. Los
gobiernos provisionales terminaron haciendo ajustes al plan decenal y lo redujeron a la mitad hasta la
llegada de Galo Plaza Lasso al poder.

El gobierno de Galo Plaza Lasso (1948-1952) es recordado por inaugurar un periodo anémalo de
estabilidad politica en el Ecuador, que se extendio hasta el afio 1962. A este hecho, debe agregarse
tres medidas del régimen en relacion con la politica de transportes: se redoblaron los esfuerzos en
la construccion de carreteras transversales de colonizacion entre Sierra-Costa-Oriente, se amplié el
mantenimiento de la red existente y se fomento la participacion del Ejército en la planificacion vial.
Asi, el ano 1948, se creod la Junta Nacional Pro Oriente (JUNO), que estuvo a cargo de obras viales en
la Amazonia. Se inici6é una campana para disefiar un plan nacional de mantenimiento de las carreteras.
El ejército comenzo a jugar un rol cada vez mas importante en la planificacion vial y en el desarrollo
de infraestructuras en general, gracias a cuotas de autonomia recién adquiridas en el campo politico. De
esta manera, se formoé una generacion de militares de ideologia desarrollista que formarian parte de los
gobiernos militares del Ecuador en las décadas de 1960 y 1970.

Los 8 mil kilometros de carreteras construidos en el Ecuador hasta la mitad del siglo XX aumentaron
significativamente los costos de mantenimiento. El gobierno inici6 una campaia para cubrir los caminos
con capa asfaltica y macadam en una escala nunca antes vista en el pais (Ecuador, Ministerio de Obras
Publicas y Comunicaciones, 1949). Sin embargo, el Ecuador no contaba con las maquinas para emprender
semejante empresa. Entre 1951 y 1952, el Eximbank financi6 la compra de la maquinaria necesaria para
emprender este nuevo reto técnico. No obstante, la constante dificultad para atender el mantenimiento de
carreteras se convirtio en un simbolo de la precariedad de la infraestructura del transporte en el Ecuador.

Elano 1951, laafamada Manta-Quevedo pasé a cargo de la Nathan A. Moore, una compatiiia que habia
ganado prestigio con la construccion de la carretera Guamote-Tambo (seccion de la Panamericana). Pero
la compatfiia no pudo cumplir con el trabajo y subcontrato a la empresa ecuatoriana INCA (Ingenieros
Nacionales Constructores Asociados). Esta disposicion tenia por objetivo detener la reanimacion de
los fantasmas del fiasco de la Ambursen. A pesar de los esfuerzos, los problemas en torno a la Manta-
Quevedo no cesaron, se declind el contrato con la compaiiia estadounidense y sobrevino el tercer
velasquismo.

El programa vial de la tercera gestion de Velasco Ibarra (1952-1956) confirm¢ la politica a favor
de las carreteras transversales de colonizacion, pero la continuidad de los proyectos estaba determinada
por la deteriorada confianza hacia las empresas constructoras extranjeras. Un Memordndum de la
Cémara de Comercio e Industrias y la empresa Eléctrica del Ecuador de Guayaquil dirigido al senador
estadounidense Homer E. Capehart, con base en las malas experiencias en el pais, recomendaba que
el Eximbank seleccionara con mucho mas cuidado a las empresas constructoras de su pais (Capehart,
1954).

En definitiva, para la opinion publica y los disefadores de politicas del Ecuador, la situacion del

7 Guamote-Tambo; Cuenca-Loja; Quito-Santo Domingo; Santo Domingo-Quinindé; Latacunga-Quevedo; Manta-
Quevedo; Montecristi-Jipijapa; Portoviejo-Santa Ana; Duran-Tambo; Girén-Pasaje; Via Rodil; caminos de
penetracion al Orinete.
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transporte habia llegado a un punto de quiebre. Un balance del estado de la red vial ecuatoriana realizado
por el ingeniero Carlos E. Zabala, director de la DGOP, entendia que el boom de banano en 1950
revel6 “una realidad verdaderamente amarga y desconcertante” en relacion con la demanda de un medio
de transporte rapido y eficiente (Ecuador, Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, 1950). El
problema consistia en que la longitud de carreteras habia crecido notablemente en los ultimos afios,
pero no habia logrado concretar una red interconectada. Un certero analisis de este panorama sugiere
que “el desarrollo de la red vial correspondié mas bien a las posibilidades de inversion ofrecidas por
una coyuntura econdmica favorable, que a las necesidades propias de la comercializacion del banano”
(Deler 2007, 347).

El mismo Zabala hizo otro apunte critico respecto a la financiacion, que expresaba claramente el
sentir comun sobre las experiencias de construccion de carreteras: “No es posible -advertia- que se
crea que los compromisos de Obras Publicas se los llene s6lo a base de empréstitos. Hay que darles
rentas propias” (Ecuador, Ministerio de Obras Publicas, Comunicaciones y Ferrocarriles, 1951). Zabala
también transmiti6 al Congreso la propuesta de llevar la contabilidad estadistica del servicio de carreteras
y la fotogrametria, que implicaba una reforma administrativa y técnica importante en su tiempo.

Entonces, al iniciar la década de 1950, los técnicos ecuatorianos plantearon un impuesto a la gasolina.
Se trataba de una reforma crucial en el financiamiento de planes viales y tuvo como base las directrices
del IV Congreso Panamericano de Carreteras (México, septiembre 1941), que llamaba la atencion sobre
el impuesto a la plusvalia como fuente de ingreso para la construccion, mejoramiento, conservacion y
seguridad en las redes de carreteras. La nueva politica impositiva estuvo acompafiada por la creacion
de la Junta Nacional de Planificacion (JUNAPLA) en el afo 1954 y la politica que privilegiaba la
contratacion de compaifiias constructoras ecuatorianas.

El 8 de junio de 1953, se dicto el primer Decreto del impuesto a la gasolina orientado a respaldar un
Plan vial quinquenal, marcando un antes y un después en la historia del transporte. Como antecedente
a este Plan se elabor6 el Programa minimo de trabajos para el ario 1953, que se concentraba en las
carreteras que interconectaban la Sierra y la Costa®. El impuesto al consumo de gasolina establecié una
carga de 0,60 sucres por galon. El segundo Decreto de impuesto a la gasolina, de 0,20 sucres por galon,
se dicto el 16 de junio de 1954. Ambos impuestos gravaron a las compaiiias petroleras Anglo Ecuadorian
y Manabi Exploration, y a la Aduana de Bahia’. El Banco Central se constituyé como fideicomisario
de estos fondos, que entre agosto de 1953 y mayo de 1954 ascendieron a 35,825.199 sucres (Ecuador,
Ministerio de Obras Publicas, Comunicaciones y Ferrocarriles, 1954).

Cuadro 6. Compaiiias constructoras ecuatorianas y vias en construccion, 1953-1959

Constructora Via

Primera etapa

INCA Duran-Gun

SIMAR Ambato-Babahoyo; Latacunga-Quevedo;
Santo Domingo-Quinindé

CONACA Quevedo-Empalme

ASTRA Quinindé-Esmeraldas

Segunda etapa

FERNANDEZ Loja-Cariamanga-Macara

INCA Las Chinchas-Catacocha-Macara

CONACA Sibambe-Bucay

REINOSO Puente Santa Rosa-Saracay

GRANDA CENTENO Santo Domingo-Chone

Fuente: Ecuador, Ministerio de Obras Publicas, Comunicaciones y Ferrocarriles 1954-59

8 Duran-Tambo (a concluirse en 1 afio), Quinindé-Esmeraldas (a concluirse en 3 afios), Giron-Pasaje (a concluirse
en | aflo) y Quevedo-Manta (a concluirse en 3 afios).

? A parte de los dos impuestos de caracter nacional, se agreg6 un tercer impuesto a la gasolina de bajo rendimiento
destinado a las obras viales en la provincia del Chimborazo (CEPAL, 1965).
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Practicamente, la totalidad de los fondos del impuesto a la gasolina fueron ejecutados de inmediato y
en la primera etapa se iniciaron las carreteras mas importantes del pais. La modalidad de pago consistio
en un 50 % de pago efectivo y 50 % en bonos del Estado a diez afios plazo con el 5 % de interés
anual. La modalidad de contratacion fue tan efectiva que se ejecutd un segundo bloque con vias de
colonizacion y frontera. Al menos siete empresas ecuatorianas fueron contratadas y todas cumplirian
con sus compromisos (ver Cuadro 6).

En septiembre de 1956, el Ecuador inauguro la polémica carretera Manta-Quevedo. Sin embargo,
la compania estadounidense J.A. Jones no pudo entregar las obras hasta 1958 debido a las fallas
técnicas en la via. Cuando se hizo el traspaso de la Manta-Quevedo al control estatal, el Ecuador habia
acumulado una deuda de 38 millones de dolares con el Eximbank. Los créditos orientados al desarrollo
del transporte terrestre representaron el 52 % de aquel total (ver Cuadro 7). La deuda contratada creceria
hasta los 55 millones de délares en la década de 1960, con la financiaciéon de compafias de azicar y
lacteos, proyectos de irrigacion y la construccion de aeropuertos (United States of America, The Export
Import Bank, 1965).

Cuadro 7. Préstamos del Eximbank al Ecuador en infraestructura de transporte, 1942-1957

Numero . . Monto
de crédito Productos financiados Fecha de aprobacién (en délares)

1| 3 Construccién de carretera, | ¢ 4 goiombre de 1942 | 8.791.900
Guamote-Tambo
2| 43 Construccién de carretera, 8 de octubre de 1947 2.720.000
Manta-Quevedo
Construccion de carretera,
Manta-Quevedo
43pp | Comstruccion de caretera, 10 de enero de 1957 250.000
Manta-Quevedo
471-A Mantenimiento de carreteras 14 de diciembre de 1949 1,500.000
471-B Equipamiento para ferrocarril | 14 de diciembre de 1949 1,500.000

Total 19.741.900
Fuente: United States of America, The Export Import Bank, 1962.

3 432-A 16 de septiembre de 1953 4.980.000

=

=W

La estabilidad politica continud con la presidencia de Camilo Ponce (1956-1960) y se generd un
Plan Basico de Vialidad que, por recomendacion de la JUNAPLA, se orient6 a la explotacion agricola
de las regiones colonizadas y por colonizar (Ecuador, Junta Nacional de Planificacién y Coordinacion
Econdémica, 1956). El Ministro de Obras Publicas, Arq. Sixto Duran Ballén, fue comisionado para
negociar un empréstito con una seccion del Banco Mundial, el Banco Interamericano de Reconstruccion
y Fomento (BIRF). El 7 de marzo de 1957, como condicion del ente financiero, se contratd a la firma
de ingenieros consultores de Rader & Associates para determinar el plan técnico y calcular los costos
(Ecuador, Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, 1960). En 1958, con base en el informe
de los consultores se contratd una deuda de 14.500.000 dolares para construir vias y 3.500.000 para
el mantenimiento de las carreteras existentes!?. La ejecucion de las obras se distribuyo, otra vez, entre
diversas empresas constructoras y contratistas de origen ecuatoriano que se estaban forjando un sélido
prestigio.

El 23 de marzo de 1959, el Ecuador cumplié uno de los anhelos mas grandes de su historia del
transporte con la participacion de las empresas ecuatorianas: se inauguro la carretera Quito-Aldag-Santo
Domingo-Quinindé-Esmeraldas, una via permanente entre la capital y la costa de Esmeraldas!!. La obra
habia sido iniciada el afio 1925, adjudicada a pequefios contratistas, luego a empresas estadounidenses
y finalmente a empresas nacionales (SIMAR, CONACA y Granda Centeno). La nueva carretera fue

10 Apertura de las vias Quito-Santo Domingo-Aldéag-Quevedo y Chone-Santo Domingo, y mejora de la Troncal
de la Costa Sur y Latacunga Quevedo. La misma compafia consultora realizd el informe para financiar la
modernizacion de los puertos de Guayaquil y Manta.

' Sobre las vias carreteras de Quito hacia Esmeraldas, ver (Caspa, 2021).
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determinante para la ampliacion de la frontera agricola ecuatoriana en la segunda mitad del siglo XX.
A la vista de los colonizadores nacionales y extranjeros, surgidé una nueva “zona pionera tropical”,
que creci6 rapidamente tan pronto como se hizo accesible a un mercado (Burt et al., 1960). La ciudad
de Santo Domingo, un simple pueblo con 1.500 habitantes, en 1950 se convertiria en la cuarta ciudad
del pais en las proximas décadas, gracias al hecho de estar ubicada en la principal via transandina
ecuatoriana a partir de la cual se abre el trafico hacia los tres principales puertos de Guayaquil, Manta y
Esmeraldas (Gondard, 2004).

En Ecuador se construyeron carreteras y fortunas. La transicion hacia una economia capitalista en
el Ecuador ocurri6 entre 1920-1960 y en la segunda etapa (1945-1960) de este proceso se consolidd una
nueva élite empresarial surgida del colapso de la economia cacaotera (Ospina Peralta, 2020; Uggen,
1993). Los nuevos grupos empresariales estuvieron relacionados con el agro y la banca, pero una parte
de ellos tejid estrechos lazos con la construccion de carreteras y el comercio automotor. Un ejemplo
de aquel fenémeno es el caso del empresario Antonio Granda Centeno, que en el afio 1950 fund6 una
de las empresas constructoras mas importantes del pais, después de trabajar como técnico y pequeiio
contratista de carreteras desde la década 1930.

Figura 1. Planos de la evolucion del sistema de transporte carretero en el Ecuador 1925-1968.

Protocolo de Rio de Janeiro 1942

1

995\

Fuente: (Caspa, 2020).
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En el afio 1958, en Ecuador circulaban mas de 24.000 automoviles sobre 1.440 km de “caminos de
verano”, transitables por estaciones, 5.829 km de caminos afirmados y 650 km de carreteras asfaltadas
(ver Cuadro 2 y 3). La mejora de las vias en la década de 1950 fue considerable. En 1958, los caminos de
verano representan solo el 13 % en comparacion con el 50 % en 1952 (Linke, 1960). La ampliacion de
la red vial de caminos y carreteras cambi6 sensiblemente el espacio geografico ecuatoriano, sobre todo
en la Sierra y la Costa (ver Figura 1). Una mision econdémica estadounidense de 1960 aseguraba que
la industria cementera estaba, virtualmente, blindada porque “gran parte de la actividad en el Ecuador
radicaba en las obras publicas como carreteras, edificios y puentes” (United States of América, Department

of Commerce, 1961).

Cuadro 8. Carreteras y empresas constructoras en el Ecuador, 1925-1970

Afios Constructores
Carreteras
Inicio | Conclusion | Inicio | Conclusion
Longitudinales
ﬁ,i?;ﬁ:;iﬁ;lm%mbam 1925 {1930 Ecuador
Ambato-Riobamba (Panamericana) | 1925 | 1931 Ecuador
zggssggrifr?;mme-mmbo 1945 | 1950 J.A. Jones; Nathan A. Moore | J.A. Jones; Nathan A. Moore
Tambo-Cuenca (Panamericana) 1934 Ecuador
Cuenca-Loja (Panamericana) 1935 | 1946 Ecuador
Loja-Macara (Panamericana) 1956 | 1970 Ramon Fernandez Ramon Fernandez
Santo Domingo-Quevedo 1958 E}Ixﬁifr;];g%?gﬁ;yor SIMAR; Granda Centeno
Guayaquil-Babahoyo Ecuador
Guayaquil-Portoviejo Ecuador
Montecristi-Jipijapa 1945 J.A. Jones
Transversales
Latacunga-Pujili-Macuchi-Quevedo | 1941 | 1945 Cotopaxi Exploration SIMAR
Ambursen Engineering;
Manta-Quevedo 1943 | 1958 Nathan A. Mogére; IN é:’, A J.A. Jones
Ambato-Guaranda-Babahoyo 1935 | 1954 SIMAR SIMAR
Tambo-Durén 1945 | 1953 ;‘;ﬂ:ﬁg’&gﬁre’ Orejuelay | ivea
Cuenca-Pasaje-Puerto Bolivar Ecuador
Loja-Zaruma 1932 Ecuador
Santo Domingo-Chone 1959 Granda Centeno Granda Centeno
Guayaquil-Salinas 1930 Ecuador
Portoviejo-Santa Ana 1946 E?za(;(e)rrltlrjﬁjgallway of
Aloag-Santo Domingo 1925 | 1941 f;gﬁ;;?gﬂ(ﬁg:’ SIMAR; Granda Centeno
Santo Domingo-Quinindé 1946 | 1949 Tucker Mc. Clure CONACA
Quinindé-Esmeraldas 1949 |1959 Tucker Mc. Clure ASTRA; Granda Centeno
Ambato- Pelileo-Bafios-Napo 1932 Ecuador
Quito-Papallacta-Baeza-Archidona 1932 Ecuador
Mera-Puyo-Canelos 1934 Ecuador
Loja-Zamora 1933 Ecuador

Nota: No se han tomado en cuenta las vias provinciales. Las obras realizadas por Juntas, Comités, Regimientos

militares, y la Direccion de Obras Publicas figuran bajo la denominacion “Ecuador”.
Fuente: Ecuador, Informe del Ministerio de Obras Publicas 1930-1980.
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Con mas de treinta afios de experiencias en construccion de carreteras, con la participacion de mas
de una docena de empresas constructoras (ver Cuadro 8) y con la experiencia de diversas politicas de
transporte, Ecuador ingres6 a la década de 1960 construyendo y manteniendo sus carreteras de tres
maneras: construccion de vias troncales financiadas con empréstitos exteriores, que se pagaban con el
impuesto a la gasolina y asignaciones de Presupuesto; construccion de vias secundarias con base en
impuestos regionales; mantenimiento de vias con asignaciones del Presupuesto Nacional.

El fortalecimiento de la institucionalidad en el ramo de obras publicas y la diversificacion de
fuentes de financiamiento fue uno de los principales legados de las administraciones durante el periodo
1930-1960. Aunque la estabilidad politica que caracterizo6 la década de 1950 en Ecuador no super6 el
cuarto Velasquismo (1960-1961) y un golpe de Estado devino en el Gobierno de una Junta Militar, la
institucionalidad no sufti6 un retroceso significativo. La nueva politica de transportes estaria signada por
el boom petrolero del Ecuador en la década de 1970. Los proyectos carreteros reforzaron su interés sobre
el Oriente Amazonico y el transporte aéreo empezaria a jugar un rol cada vez mas importante.

Hasta el ano 1960, el Ecuador construy6 el 34% de la estructura de su sistema vial moderno actual
(43.000 km). Como se puede ver en la Grafica 1, la extension de carreteras en los paises andinos tuvo
un crecimiento sostenido durante el siglo XX. Aunque estos paises comparten retos fundamentales del
transporte, como la geografia, seria un error generalizar sus procesos historicos. Tomando en cuenta
la densidad de kilometros de carreteras por cada 1.000 km?, el Ecuador pas6 de ser uno de los mas
rezagados a ser el lider en los paises andinos entre 1930 y el afio 2000 (ver Cuadro 9). Este fendmeno
ocurrié en un periodo relativamente corto, el Ecuador super6 en densidad vial a Bolivia, Colombia y
Perua desde 1940.

La relacion de kilometros de carreteras por cada 1.000 habitantes del Ecuador era idéntica a la
de Bolivia en el afio 1930 (ver Cuadro 10). Como en otros paises andinos, aquella relacion se elevo
significativamente entre 1930-1960 (de 1.9 a 3.2). En cambio, la relacion del afio 2000 tiene una
semejanza relativa con la del ano 1960 (3.2 y 3.4). Al ser el pais mas pequeiio de la region andina, es
probable que la relacion de kildmetros por habitantes en el Ecuador pueda estancarse o disminuir en
el siglo XXI. Entonces, al andlisis de la longitud de carreteras debe agregarse el indicador de calidad.
El indice de Competitividad Global (2017-2018) ha situado a las carreteras ecuatorianas en el puesto
29 de una lista de 141 paises'?. Esta valoracion debe tomarse con cautela. El tamafio y poblacion del
pais puede relativizar la importancia del indicador de vias asfaltadas; también debe considerarse las
diferencias entre la calidad y la conectividad.

Grafica 1. Paises andinos: longitud de carreteras, 1930-2000 (kilémetros)
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Fuente: Caspa, 2020; CEPAL, 1965; MOXLAD Database 2021

12 Ver https://reports.weforum.org/global-competitiveness-index-2017-2018/
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Cuadro 9. Paises andinos: kilometros de carreteras por 1.000 kilometros?, 1930-2000

Afio | Bolivia | Chile Colombia | Ecuador Perta
1930 4.1 47.0 20.6 5.0 15.0
1940 9.2 48.1 20.2 24.3 20.7
1950 11.0 64.1 24.5 28.6 16.9
1960 | 14.8 73.2 35.0 57.5 30.1
1970 | 235 85.1 434 88.5 38.9
1980 | 364 103.1 65.4 145.5 46.7
1990 39.2 105.7 93.7 167.7 50.6
2000 51.9 105.7 143.6 167.7 60.7

Fuente: Caspa, 2020; CEPAL, 1965; MOxLAD Database 2021.

Cuadro 10. Paises andinos: kilometros de carreteras por 1.000 habitantes, 1930-2000

Afio | Bolivia | Chile | Colombia | Ecuador Peru
1930 1.9 8.3 3.0 1.9 3.6
1940 4.0 7.2 2.4 2.5 4.4
1950 4.4 8.0 2.4 2.2 2.8
1960 4.5 6.8 2.5 3.2 3.8
1970 5.7 6.6 2.3 3.7 3.7
1980 7.1 6.8 2.8 4.7 34
1990 6.2 6.0 3.2 42 2.9
2000 6.7 5.2 4.1 34 2.9

Fuente: Caspa, 2020; CEPAL, 1965; MOxLAD Database 2021.

6. CONCLUSIONES

La crisis del cacao de la década de 1920 cambid el patron de baja demanda de infraestructura
de transporte que caracteriz6 al Ecuador desde el inicio del periodo republicano. La produccion
monoexportadora ecuatoriana, a diferencia de otras economias de la region, no dependia de ferrocarriles
ni caminos. El bajo estimulo de la economia cacaotera al sector ferroviario se tradujo en estancamiento
y falta de una fuerza compensadora de la crisis de mercado. Los 922 km de ferrocarriles construidos para
la integracidn interna hasta el afio 1930 tenian escasa carga potencial y altos costos de mantenimiento,
por tanto, fueron abandonados progresivamente a favor de una red de carreteras nacional.

La crisis financiera, la falta de autonomia institucional y la creciente demanda de infraestructura
caracteriz6 el primer periodo de construccion de carreteras en el Ecuador entre los afios 1930-1939. El
Banco Central del Ecuador, creado en el afio 1927, se convirti6 en la fuente principal de financiamiento
de infraestructura del transporte. La Direccion General de Obras Publicas, la instancia encargada de la
planificacion vial, no pudo establecer autonomias entre los ramos ferroviario y carretero. Ademas, el
ente tuvo muchas dificultades para imponerse sobre las instancias locales y regionales que generaban
planes viales propios. El gobierno de José Maria Velasco Ibarra (1934-1935) postulé el primer plan vial
nacional de carreteras, desplazando el eje en la politica de transportes del Ecuador.

Las negociaciones por financiamiento externo definieron la politica de transportes del Ecuador entre
los afios 1940-1945 vy, que fuera asi, tuvo implicaciones sobre la soberania nacional. Los créditos del
Eximbank, que llegaron a Ecuador desde 1942, estuvieron acompanados de una serie condicionamientos
como efecto de la Segunda Guerra Mundial. Por un lado, los fondos se enfocaron en la seccion ecuatoriana
de la Carretera Panamericana y se proyectd una via que hasta aquel entonces no estaba en los planes
viales del Ecuador: la carretera Manta-Quevedo. Por otro lado, el financiador impuso la contratacion de
empresas estadounidenses para la ejecucion de las obras. La deshonestidad de la empresa constructora
de la carretera Manta Quevedo (Ambursen Engineering)y su formulacion de un golpe de estado termin6

Revista Uruguaya de Historia Econémica - Ao XlI- No. 22 / diciembre de 2022 1 27



ARTiCULO Historia de las carreteras del Ecuador, 1930-1960: infraestructura y politicas de transportes

minando la confianza sobre los contratos ya establecidos. Entonces, el Ecuador perfildé un ajuste a su
politica de transportes en el periodo de posguerra y disminuyd la influencia de los entes financieros en
la planificacién vial.

El periodo 1945-1960 incluy6 un periodo de estabilidad politica que durd 13 afios y aquello se
reflejo en la aceleracion de la construccion de carreteras. La planificacion vial se concentr6 en las vias
transversales de colonizacion (vgr. Quito-Esmeraldas). Pronto, el mantenimiento de las carreteras se
convirtio en un cuello de botella. Entonces, se generaron rentas propias provenientes de impuestos a la
gasolina y se empezaron a crear instrumentos legales para el fortalecimiento del ramo de obras publicas.
A la nueva fuente de financiamiento se agregaron los empréstitos del BIRF. En el proceso, una serie
de empresas constructoras y comerciantes automotores ecuatorianos se consolidaron como parte de la
nueva elite econdomica con lazos estrechos con los grupos empresariales del agro y la banca.

Hasta el afio 1960, el Ecuador construyd 43.000 kilometros de carreteras, es decir, el 34 % de
la estructura de su sistema vial moderno actual. En comparacion con otras experiencias de la region
andina, el Ecuador habia empezado el siglo XX como uno de los paises mas rezagados en cuanto a
densidad de carreteras. La densidad negativa se revirti6 en el aio 1940, comprobando la importancia de
los programas viales ejecutados desde el afio 1930. En cuanto a la relacion de carreteras por habitante,
esta paso de ser la mas baja en los Andes a mantener una media regional estable desde el afio 1960. Esta
nueva informacion anade matices a la interpretacion clasica de la historia del transporte en el Ecuador,
que sefiala la década de 1950 como el inicio de las reformas para mejorar el sistema vial y las siguientes
dos décadas como las mas importantes en cuanto a ampliacion de la infraestructura de transporte con
base en los ingresos reportados por el boom petrolero.

Las carreteras construidas entre 1930-1960 no llevaron al Ecuador a superar los problemas
derivados de su economia monoexportadora. Pero nuestros datos nos permiten decir que hubo una
mejora sustancial en cuanto integracidon interna, que superd en un periodo corto el impacto de la fase
ferroviaria. La historia de las carreteras en el Ecuador hasta el afio 1960 comprueba la relacion positiva
entre la infraestructura de transportes y el desarrollo econdmico. No obstante, como han sefialado
Moraglio y Zunino Zingh (2016), las carreteras también pueden generar paradojas. Algunas carreteras
provocaron localismos, a pesar de estar planificadas para la integracion. Borrero (2009) ha sefialado que
“los caminos del Ecuador han transitado por las rutas de la integracion, pero también de la marginalidad,
pues ciertas areas del pais muy dificilmente se han comunicado con el area nuclear [Quito-Guayaquil],
tal es el caso de la zona norte de Esmeraldas, la zona sur de Loja, Zamora, ¢ incluso Cafar y Azuay”.
Como hemos visto, la inauguracion de la carretera Quito-Esmeraldas (1959) fue uno de los hitos mas
importantes de la historia del transporte ecuatoriano, pero, Esmeraldas no tuvo un despegue econémico
inmediato y la provincia atin es considerada como una de las mas pobres del Ecuador. Algunas carreteras
también pueden desconectar territorios que pretendian unificar. El Estado ecuatoriano, en su empefio
de establecer una nueva via permanente hacia la frontera con Colombia en la década de 1930, dejo
en segundo plano las vias tradicionales en la Provincia del Carchi, que poseian circuitos econdmicos
consolidados, a favor de una carretera que creia mas eficiente. Como ha demostrado Landazuri Camacho
(2021), la desconexion de facto de una economia local produjo la respuesta local de la construccion de
la Carretera Oriental del Carchi mediante mingas y la comprobacion del desacierto estatal.

Hasta donde sabemos, nuestra investigacion es la primera en recopilar y sistematizar una serie
cuantitativa sobre la extension de carreteras y el parque automotor del Ecuador entre 1923 y 1990.
Ademas, el documento ofrece un estudio del desarrollo de la infraestructura de transportes y el efecto
de las politicas de transportes entre 1930 y 1960, un proceso hasta ahora poco conocido y que ahora se
suma a las interpretaciones de la historia econémica y politica del Ecuador.
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