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ARCHER HARMAN Y EL FERROCARRIL DEL SUR*

John F. Uggen**

INTRODUCCION

Archer Harman fue el empresario que organizd la compania norteame-
ricana que construy6 el Ferrocarril del Sur. A pesar de que existen numero-
sos informes oficiales y documentos sobre el ferrocarril en el Archivo Na-
cional de Historia en Quito y la Biblioteca Aurelio Espinosa Polit en Coto-
collao, no se encuentran datos sobre los antecedentes de Archer Harman
antes de su llegada al Ecuador, en 1897, para conseguir la concesién para
construir el ferrocarril de Guayaquil a Quito.! Los libros de historia del Ecua-
dor tampoco contienen datos reveladores sobre quien fue Archer Harman.2
El propésito de este estudio es reconstruir la vida de Archer Harman antes
de su llegada al Ecuador en el afio 1897 y explicar cémo formd la compa-

* Ponencia presentada en el Primer Encuentro de LASA (Latin American Studies Asociation)
sobre Estudios Ecuatorianos, 18-20 de julio del 2002, Quito.

** Profesor en Willamette University, Salem, Oregon.

1. Hoy en dia Archer Harman y su hermano John, el ingeniero encargado del famoso
tramo de la Nariz del Diablo, estin pricticamente olvidados. Inclusive en un articulo en E/
Comercio, el autor se equivoca en la nacionalidad de Harman cuando escribe: “los construc-
tores como John, el hermano de Archer, el inglés que se meti6 en esta empresa y que ain tiene
su tumba en Huigra”, Juan Carlos Mejia Morales, “Riobamba: Antiguos Oficios”, en El Comercio.
Suplemento La Familia, Quito, 30 de junio de 2002, pp. 14-15.

2. Con excepcioén del libro de Roberto Crespo Ordoniez, La Historia del Ferrocarril del Sur,
y la reciente obra de la historiadora canadiense Kim Clark intitulada 7he Redemptive Work:
Railway and Nation in Ecuador: 1895-1930, poco se ha escrito sobre Archer Harman y su papel
como promotor y financista del ferrocarril. Un ejemplo tipico quizas sea el del economista
Alberto Acosta en su Breve Historia Econémica del Ecuador, pp. 69-73, en que dedica apenas
cuatro paginas al ferrocarril y en donde menciona el nombre de Archer Harman y su hermano
una sola vez.
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fiia que obtuvo el contrato del 14 de junio de 1897 para la construccion del
ferrocarril.

VIRGINIA: 1859-1875

Archer Harman naci6 en el pueblo de Staunton, un importante centro co-
mercial y agricola en el valle del rio Shenandoah, en el suroeste del estado
de Virginia. Los bisabuelos de Archer eran de origen alemin, escocés y fran-
cés y habian emigrado a la ciudad de Staunton a fines del siglo XVIII. Uno
de sus hijos, Lewis Harman, el abuelo de Archer, se casé con Sarah Garber,
hija de Michael Garber, el terrateniente mas rico de Staunton.3

Segin el genealogista de los Harman, Lewis se dedicé a una variedad de
negocios en Staunton. Era propietario de un hotel y una taberna, era comer-
ciante de ganado, y establecio el primer servicio de diligencias en el valle del
Shenandoah. Del matrimonio entre Lewis Harman y Sarah Garber nacieron
cinco hijos varones: Michael Garber Harman, Asher Waterman Harman, john
Alexander Harman, William Henry Harman and Thomas Lewis Harman.4 To-
dos los cinco hermanos Harman eran hacendados esclavistas. Michael Gar-
ber Harman era el mis rico de los hermanos con 38 esclavos y varias hacien-
das en el campo. William Henry Harman era el abogado fiscal para el con-
dado de Augusta. El mayor John A. Harman era dueno de Belle Fonte, la me-
jor propiedad agricola del condado. Los hermanos John Alexander y Asher
Waterman eran propietarios también de la linea de diligencias de los Herma-
nos Harman, que viajaba de Staunton hasta.la ciudad de Parkersburg en la
orilla del rio Ohio, en el actual estado de Virginia del Oeste.

Asher Waterman Harman, el padre de Archer y John, era propietario de
una hacienda de 151 hectéreas y seis esclavos cerca de Staunton y una casa
en la calle Frederick, donde Archer nacié el 16 de agosto de 1859.5

Dos de los tios de Archer, John Alexander y William Henry, eran también
veteranos de la guerra entre México y los Estados Unidos en 1846-1848. John
Alexander Harman habia emigrado a Texas cuando era joven para enlistarse
en los famosos “Rangers” de Texas. En la guerra con México John Alexander
Harman luché en las batallas de Monterrey y Buena y William Henry Harman
participé en la ocupacién norteamericana del norte de México bajo el man-
do del futuro presidente de los Estados Unidos, general Zachary Taylor. Gra-

3. John Newton Harman, Harman Geneology: Southern Branch with Biographical Sketches,
Richmond, W.C. Hill Printing Company, 1925.

4. Staunton Spectator, 17 de junio de 1873.

5. The 1860 Census for Augusta County, Virginia.
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cias a su fama como héroe de la guerra con México John Alexander Harman
fue elegido magistrado y su nombre empez6 a circular como un posiblé can-
didato para gobernador de Virginia.6

LA Guerra CrviL, 1861-1865

Cuando estalld la guerra civil en abril de 1861, los cinco hermanos Har-
man estaban entre los ciudadanos mis importantes de Staunton. A pesar de
haber simpatizado con la causa de la unién, los Harman decidieron pelear
por su estado natal bajo el mando del General Robert E. Lee y su ejército de
Virginia del Norte. El coronel Michael Garber Harman comandé por un tiem-
po la famosa Quinta Brigada de Infanteria del Ejército del Valle bajo el gene-
ral Thomas “Stonewall” (Muro de Piedra) Jackson. El mayor John Alexander
Harman fue el comisario del general Jackson y se hizo famoso en la Batalla
de Gettysburg por haber construido los puentes méviles sobre el rio Poto-
mac, que permitié al general Lee escapar con su ejército intacto. William
Henry Harman, el Gnico de los cinco hermanos que ascendi6 al rango de ge-
neral, muri6 en 1865 en la batalla de Waynesboro cerca de Staunton. Thomas
Lewis Harman sirvié como subteniente en la Artilleria de Staunton en la pri-
mera batalla de Bull Run, donde murié de la fiebre tifoidea.”

El padre de Archer, el coronel Asher W. Harman, gané mucha fama co-
mo el comandante del Regimiento 12 de la Caballeria de Virginia. Era consi-
derado por muchos que lo conocian como uno de los mejores y mis valien-
tes oficiales de caballeria del Sur. El coronel Harman comandé su regimien-
to en la batalla de caballeria mas famosa de toda la guerra en Brandy Station.
En la batalla de Antietam fue herido y capturado en “Las Alturas de Bolivar”
y paso los dltimos 18 meses de la guerra como prisionero en el campo fede-
ral de la Isla de Johnson en el Lago Erie. Fue liberado el 20 de enero de 1865,
dos meses y medio antes de que terminara la guerra.8

Al terminar la guerra el pueblo de Staunton estaba en la ruina. Especialmen-
te grave era la cuestién de transporte, porque el Central de Virginia que conec-
taba a Staunton con su principal mercado en la ciudad de Richmond habia su-
frido dafios considerables a manos de los ejércitos opositores. Los lideres de
Staunton querian reparar el Central de Virginia y construir el nuevo Ferrocarril

6. The Staunton Spectator.

7. Para miltiples referencias a la participacion en la Guerra Civil, ver Marshall M. Brice,
Conquest of a Valley, Charlottesville, University Press of Virginia, 1965 y Clifford Dowdey, The
Seven Days: The Emergence of Lee, Boston, Little Brown and Company, 1964.

8. “Death of Col. Asher W. Harman”, The Staunton Spectator, 17 de abril de 1895, p. 1.
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del Valle para conectar a Staunton con Baltimore en el noreste y Salem en el
extremo suroeste del estado.

En una reunion publica en Staunton el 26 de enero de 1866, se propuso
extender la linea del Central de Virginia hasta el rio Ohio y recaudar los fon-
dos necesarios para empezar la construccién del Ferrocarril del Valle. El co-
ronel Michael Garber Harman, el tio de Archer, fue nombrado el primer pre-
sidente del Ferrocarril del Valle.?

El coronel Michael Garber Harman y los promotores de estos dos ferro-
carriles querian promover a Staunton como el centro ferrocarrilero de la par-
te occidental del estado de Virginia.

El Central de Virginia habia llegado a Staunton en 1854. El principal con-
tratista era Cornelius Rice Mason, que habia comenzado la obra en 1832 en
Richmond. Al llegar a Staunton, C.R. Mason compr6 una hacienda al norte de
la ciudad, donde vivié mientras construia la linea hasta la ciudad de Covi-
nington, donde se detuvo al comenzar la Guerra Civil. Cuando la Guerra ter-
mind, Mason fue nombrado como miembro de la junta directiva para exten-
der la linea hasta el rio Ohio. Los directores eran hombres de negocios im-
portantes de Staunton, incluyendo los ex confederados el general John
Echols, capitin C.R. Mason, y el coronel Michael Garber Harman. Cuando los
esfuerzos de este grupo para conseguir el capital para extender la linea fra-
casaron, acudieron a Collis P. Huntington en Nueva York, el financista del
primer ferrocarril transcontinental en los Estados Unidos. Huntington fue
nombrado presidente de la junta directiva y el nombre del ferrocarril se cam-
bi6 al de Chesapeake y Ohio Railroad, actualmente uno de los mis impor-
tantes sistemas de ferrocarril en los Estados Unidos.10

Luego C.R. Mason fue nombrado contratista principal para terminar la
construccién de la obra. La extensién de la linea comenzé en 1869 y termi-
né en 1873, cuando la linea llegd al rio Ohio. Para llevar a cabo los trabajos
de construccién C.R. Mason formé una empresa de contratistas asociados de
Staunton. El coronel Asher W. Harman empez6 como contratista como miem-
bro del Sindicato Mason.!!

Cuando los trabajos en el Chesapeake y Ohio terminaron, el Sindicato
Mason emprendid la construccion del Ferrocarril del Valle. En agosto de 1873
la construccion del primer tramo del Ferrocarril del Valle entre Staunton y Le-
xington fue asignado al Sindicato Mason, encabezado por C.R. Mason, Den-
nis Shanahan, Asher W. Harman y otros.12 Segin el periddico local la Staun-

9. The Staunton Spectator, 26 de enero de 1873, p. 1.

10. “A History of CSX Transportation”, http://www.csxt.com/abt/rail/history.htm., p. 3.
11. The Staunton Spectator, 4 de febrero de 1873, p. 1.

12. The Staunton Spectator, 19 de agosto de 1873, p. 1.
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ton Spectator, “los contratistas son hombres de experiencia, energia, espiritu
emprendedor... y, si no ocurre nada imprevisto para prevenirlo, construirin
la linea en el menor tiempo posible”.13

Cuando los trabajos llegaron a Lexington, el padre de Archer compré una
hacienda cerca de la ciudad y matricul6é a Archer en el famoso Instituto Mi-
litar de Virginia el 14 de septiembre de 1874. Pero el 23 de febrero de 1875
Archer fue expulsado del Instituto por “intoxicacién” mientras hacia su turno
de guardia.’* Al ver sus esperanzas por una carrera militar truncadas, Archer
decidié trabajar con su padre en la construcciéon de ferrocarriles con el Sin-
dicato Mason.

En 1875 el Sindicato de Contratistas Mason “empezd, sin darse cuenta, la
transferencia de su base de operaciones de Virginia al estado de Kentucky”.15
El Sindicato Mason acababa de ganar dos contratos con el Ferrocarril del Sur
de Cincinnati para secciones de tres y ocho millas de una linea proyectada
de 337 millas desde Cincinnati hasta la ciudad de Chattanooga, en el estado
de Tennessee. Los trabajos en aquella seccién se terminaron en el verano de
1876. Entre los socios del Sindicato Mason en aquella época estaban C. R.
Mason, S.D. Gooch, C.E. Hoge, Dennis Shannahan, W.F. Dandridge y el co-
ronel Asher W. Harman vy su hijo Archer.16

Debido al panico financiero de 1876 la construccion ferrocarrilera en los
Estados Unidos entré en un periodo de depresién y no fue hasta cuatro afios
después cuando el Sindicato Mason ganara otro contrato para la construcciéon
de 85 millas en Kentucky, con la “Elizabeth, Lexington y Big Sandy Railroad”,
una de las lineas subsidiarias del magnate Collis P. Huntingon. El trabajo de
este contrato se termind en el afio 1881, cuando Archer Harman ya habia
cumplido los 22 afios.1”

El coronel Harman y su hijo Archer siguieron como socios del Sindicato
Mason durante la primera mitad de la década de los 1880, en varios contra-
tos ferrocarrileros en Kentucky, incluyendo otro contrato con el grupo de
Huntington para el Central de Kentucky. En 1883 el sindicato Mason ganoé
otro contrato con el Union de Kentucky, para una seccién de 90 millas de li-
nea, contrato que no se termind hasta el ano de 1890.18

En 1883 el Sindicato Mason mudé parte de su fuerza laboral y sus con-
tratistas asociados, incluyendo a los Harman, al estado de Pennsylvania para

13. Ibid.

14. Comunicacion escrita del archivista del Instituto Militar.

15. Dixon Merritt, Sons of Martha, New York, Mason and Hanger Co., 1928, p. 206.
16. Ibid.

17. Ibid.

18. Ibid.
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trabajar en la construcciéon del ferrocarril de Pennsylvania del Sur.!® El
Pennsylvania del Sur fue construido por el magnate William H. Vanderbuilt,
duefo del Central de Nueva York, para contrarrestar una amenaza del Cen-
tral de Pennsylvania a una de sus lineas en Michigan. El trabajo en la linea
durd de 1883 hasta 1885, cuando se arreglé una tregua entre Vanderbuilt y
el Central de Pennsylvania por el banquero J. P. Morgan. El Central de
Pennsylvania abandoné su intento de competir en Michigan y Vanderbuilt
abandond la construccién del Sur de Pennsylvania.20

Es posible que Archer Harman conociera a Abram S. Hewitt por primera
vez durante la construccion del Pennsylvania del Sur. Hewitt, el ex alcalde
de Nueva York (1886-1888), habia invertido $100 000 en la construccién del
Pennsylvania del Sur y era uno de los originales miembros de la compaiia
que Archer Harman formé para conseguir la concesién para el Ferrocarril del
Sur del gobierno del general Alfaro.1

El ingeniero a cargo de la ubicacién de la linea del Pennsylvania del Sur
fue el coronel William F. Shunk, otra persona que llegaria a desempefiar un
papel muy importante en la eventual ubicacién de la linea férrea en el Ecua-
dor. El coronel Shunk era considerado como el mejor ingeniero de ubicacion
de lineas ferrocarrileras en los Estados Unidos y su manual sobre curvas fe-
rrocarrileras era una lectura obligatoria para todos los contratistas de ferroca-
rriles. El coronel Shunk habia vivido en Nueva York entre 1868 y 1874 y era
el ingeniero encargado de la construccién del Manhattan Elevated Railroad y
otra vez entre 1887 y 1889 fue el ingeniero principal de los trenes elevados
de la ciudad de Brooklyn. El principal promotor de los trenes elevados era
Abram S. Hewitt, el alcalde de New York. El coronel Shunk fue también pro-
fesor de ingenieria en la Academia Militar de los Estados Unidos en West

19. El contrato de construccién fue asignado al Sindicato Mason, que incluia al padre de
Archer como socio. Archer tenia 24 afos y trabajo por su padre como jefe de seccidon. Ver:
Harman Construction Company Contract con la South Pennsylvania Railroad, fotocopia,
Pennsylvania, Pennsylvania State Archives, Harrisburg, 1883.

20.“The William H. Vanderbuilt’s Right of Way through Pennsylvania”, http://members.for-
tunecity.com/spennrr/index.html.

21. Hewitt era el yerno de Peter Cooper, que habia construido la primera maquina loco-
motora en los Estados Unidos en 1833. Cooper habia acumulado una fortuna con su fabrica de
goma “Cooper’s Glue”. Con el dinero ganado en la manufactura de goma Cooper comprd una
fabrica de hierro en Trenton, New Jersey. Abram S. Hewitt se casé con la hija de Peter Cooper
y asumié la gerencia de la fibrica en Trenton. Hewitt llegd a ser uno de los mas renombrados
expertos en la manufactura de hierro para rieles de ferrocarril en los Estados Unidos. Ademas
de ser alcalde de Nueva York (1886-1888), sirvi6 en el congreso de Estados Unidos por diez
anos y llegd a ser el lider del Partido Demécrata en 1876. Su hijo Peter Cooper Hewitt era un
miembro de la lista de los famosos “400” de la mas alta sociedad de Nueva York. Para mis deta-
lles sobre la familia Cooper-Hewitt Ver Allan Nevins, Abram S. Hewitt with some account of Peter
Cooper, New York, Harper Brothers, 1935.
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Point y su hijo, el cadete Francis Rawn Shunk, estaba en la misma clase de
1887, en la academia, que John Alexander Harman, el hermano menor de Ar-
cher. Elizabeth, la hija del coronel Shunk se casé con John Alexander Har-
man, asi que el coronel Shunk era el suegro del mayor John A. Harman que
dirigi6 la construccién de la Nariz del Diablo.22

Uno de los misterios de la carrera de Archer Harman es como llegd a in-
volucrarse en la construcciéon del ferrocarril en el Ecuador. La explicacion
mas probable tiene que ver con el coronel Shunk, el suegro de su hermano
John. En el afo de 1889 tuvo lugar en Washington, D.C. el Primer Congreso
Panamericano auspiciado por James G. Blaine, el secretario de Estado del
presidente Benjamin Harrison. Una de las recomendaciones del Congreso fue
la construccién de un ferrocarril intercontinental para conectar las dos Amé-
ricas y para abrir nuevos campos de inversion ferrocarrilera para el capital
norteamericano.?3 El capital norteamericano fue invertido en la construccién
de la red ferrocarrilera de México, como también en otras lineas en América
Central y América del Sur.24

Uno de los pocos paises en Latinoamérica que carecia de su propio fe-
rrocarril era el Ecuador, a pesar de varios intentos fallidos que databan des-
de el gobierno del presidente Garcia Moreno. En 1890 se formé la Comisién
Intercontinental de Ferrocarriles, con el propésito identificar posibles rutas
para un ferrocarril interamericano. La Comisién nombré al coronel William F.
Shunk jefe de los equipos topograficos para llevar a cabo el levantamiento
de las rutas. El coronel Shunk organizé tres equipos diferentes y €l mismo
asumié el mando del tercer equipo, que fue encargado de hacer el levanta-
miento planimétrico de Guayaquil hasta Popayan, en Colombia. El coronel
Shunk pasé dos anos en el Ecuador, 1891-1893, y con toda seguridad dicha
experiencia fue la que dio a los Harman la idea de obtener la concesién pa-
ra construir el ferrocarril en el Ecuador.

22. Véase “Obituario del coronel William Findley Shunk”, The New York Times, 23 de junio
de 1907, p. 7.

23. Véase: International Railway Commission, Report of the Surveys and Exploration Made
by Corp Two in Costa Rica, Colombia and Ecuador, 1891-1893, vols. 2 y 3, 1896.

24. Véase: David M. Pletcher, “The Building of Mexico’s Railways”, Hispanic American
Historical Review, XXXC, February, 1952, pp. 26-62. En América Central el magnate del banano
Minor C. Keith habia construido los ferrocarriles en Costa Rica y Guatemala para disponer de
transporte barato para exportar la fruta de las plantaciones de la United Fruit Company a los
Estados Unidos. Véase Watt Stewart, Keith of Costa Rica: A Biographical Sketch of Minor Cooper
Keith, Albuquerque, University of New Mexico Press, 1964.
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LoursviLLE, KENTUCKY: 1885-1886

Cuando los trabajos en el Sur de Pennsylvania terminaron en el verano
de 1885, Archer Harman se radicé en Louisville, Kentucky, donde intentd es-
tablecerse como un hombre de negocios independiente. El 24 de julio de
1885 Archer fue mencionado como uno de los inversionistas en la Southern
Asphalt Company. Los incorporadores de la compaiiia de asfalto estaban tra-
tando de conseguir en arrendamiento terrenos en la ciudad de Newport
News en la costa de Virginia, propiedad de la Old Dominio Land Company,
una compania subsidiaria del Chesapeake y Ohio de Collis P. Huntington. Se-
gun el gerente de la Old Dominio Land Company, los incorporadores eran
“todos ciudadanos de Louisville y todos tienen la reputacion de ser hombres
de negocios muy astutos, y dos o tres de ellos tienen la reputaciéon de no ser
muy escrupulosos”.25

La Southern Asphalt Company parece haber sido un intento de Harman
y sus socios de competir con la Barber Asphalt Company de Louisville que
tenia el monopolio de la pavimentacién de calles en el este de los Estados
Unidos.26 No se ha podido averiguar mas detalles sobre este negocio, pero
se supone que fracasé.

CoOLORADO, 1886

El obituario de Archer Harman en el New York Times el 9 de octubre de
1911 alegaba que “antes de que cumpliera los treinta afos de edad Archer
Harman se consiguié para si mismo el contrato de construir el ‘Colorado’
Midland Railroad”.2” Una investigacién de los archivos del periodo, sin em-
bargo, no hace ninguna mencién de Archer Harman como contratista del
Midland de Colorado. Segin las fuentes publicadas acerca del Midland, y la
biografia de James J. Hagerman, el promotor del ferrocarril, los primeros con-
tratos de construccién fueron asignados el 6 de abril de 1886 con las compa-
nias constructoras Ormand y Crook de Denver y S. P. Meyer de Louisville,
Kentucky, uno de los socios del sindicato Mason, Hogue y Myer.28 Si Archer

25. Véase Collis P. Huntington Papers, Washington, D.C., Library of Congress.

26. La Barber Asphalt Company tenia el monopolio de la brea que producia el Lago Brea
en Trinidad, que suministraba “casi todo el asfalto para pavimentacion... del alquitrin que yacia
en el fondo del lago y de otros suministros mas pequefos de asfalto obtenidos de Cuba y otras
de las islas antillas”, Louisville Courier Journal, Kentucky, Louisville, 18853,

27. “Obiturario de Archer Harman”, The New York Times, 9 de octubre de 1911.

28. Véase: John Lipsey, The Lives of James Jobn Hagerman, Denver, Golden Bell Press,
1968.
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Harman trabaj6 en la construccién del Midland de Colorado, tenia que haber
sido como socio o empleado de S. P. Meyer del sindicato Mason.

Cuando el contrato de S. P. Myer con el Midland de Colorado terminé en
diciembre de 1886 Archer Harman regresé a Louisville, donde formé su pro-
pia compania constructora y consiguid varios contratos para obras puablicas
con la ciudad de Louisville.? Pero en Louisville Harman demostré una seria
falta de capacidad para manejar sus propios asuntos econdémicos, una falta
personal que desgraciadamente se harfa evidente mas tarde en su manejo del
ferrocarril ecuatoriano.30

PINEVILLE, KENTUCKY: 1888-1892

Durante la Gltima mitad de la década de 1880 el estado de Kentucky vi-
vi6 un periodo de especulacion de tierras, debido al descubrimiento de im-
portantes yacimientos de carbén en el sureste del estado.

El 28 de enero de 1890 Archer Harman se metié en un negocio de espe-
culacién de tierras carboniferas, cerca del pueblo de Pineville. Uno de los es-
peculadores, Elder H. Patterson, habia conseguido opciones sobre 110 000
acres de tierras, en una zona del rio Kentucky, con su socio Joseph H. Allen.
El 11 de diciembre de 1889 Patterson y Allen habian firmado un contrato de
venta de estas mismas tierras con el inglés I. W. Parmenter, que habia ofre-
cido comprar las tierras a $7 por acre y revenderlas en Londres a $18 por
acre y dividir la ganancia entre los tres.3!

Pero Patterson y Allen se habian quedado sin fondos para pagar las op-
ciones de varias parcelas, porque Patterson habia usado $6 000 de los fon-
dos del banco donde era cajero y necesitaba devolver el dinero que habia

29. Véase Louisville Courier Journal, 1886-1887.

30. El 29 de julio de 1887 Archer Harman fue demandado por deudas personales por tres
individuos en el juzgado de Louisville. “W.A. Hudson declar6 en el juzgado ayer por la mafia-
na en contra de Archer Harman por dos pagarés, el primero de $300 fechada en la ciudad de
Staunton el 20 de abril de 1885 por noventa dias y otra por $250 fechado en Staunton el 10 de
abril de 1886 por sesenta dias. El primer pagaré fue firmado por Archer Harman a favor de A.W.
Harman, quien hizo un primer endoso a favor de W.E. Craig, quien a su vez lo volvié a endo-
sar al demandante. El segundo pagaré fue firmado por A.W. Harman a favor de Archer Harman,
quien, al endosarlo a favor de W.A. Hudson, se hizo responsable de pagarlo... Y luego otro jui-
cio entablado en el juzgado por J.W. Churchman, ejecutado a nombre de J.S. Churchman, falle-
cido, quien demanda a Archer Harman la suma de $112,25, fallado a favor del demandante en
el juzgado del Condado de Auguata el 2 de diciembre de 1885", en Louisville Courier Journal,
29 de julio de 1887.

31. Archer Harman vs. The Kentucky Coal, Iron and Development Company, Case No.
2197, Kentucky Court of Appeals, 1892, p. 12.
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malversado. Harman se representd como un socio de S. P. Myer y Compafiia
y consigui6 los $6 000 por medio de sus amigos James Givens y James Shut-
tleworth. Entonces Harman firmé un contrato con Patterson y Allen en que
ellos transfirieron la mitad de sus dos terceras partes de sus derechos en el
contrato del 11 de diciembre de 1889 con Parmenter. Luego firmaron un se-
gundo contrato el mismo dia en que Harman comprometia la firma de S. P.
Myer a construir cincuenta millas de ferrocarril, desde la linea del Kentucky
Union hasta la entrada de las tierras de Patterson en el rio Kentucky. En el
mismo contrato Patterson hizo insertar una clausula que estipulaba que los
dos contratos serian nulos si el mismo Patterson se negaba a aceptarlos al tér-
mino de seis meses, o sea hasta el 28 de julio de 1890.32

Sin el conocimiento de Harman, Patterson y Allen suscribieron otro con-
trato suplementario con Parmenter el 4 de febrero de 1890 para constituir la
Kentucky Coal, Iron and Development Company con veinte capitalistas de
Nueva York, para comprar estas mismas tierras y revenderlas al mayor pos-
tor. La misma compaiia dio a Parmenter un poder legal para vender las tie-
rras en Londres y Parmenter y Allen partieron a Inglaterra para buscar un
consorcio de compradores para las tierras.33

Mientras Allen estaba en Londres, entre febrero y octubre de 1890, pidi6
varios préstamos personales a Harman para cubrir sus gastos en Londres.34
El 28 de Julio de 1890 Patterson envié una carta a Harman en que se nega-
ba a aceptar el contrato del 28 de enero. Mientras tanto Harman estaba en
Nueva York tratando de interesar a otro grupo de compradores encabezado
por los hermanos John y Patrick Calhoun, nietos del ex vicepresidente de los
Estados Unidos John C. Calhoun.35 Desafortunadamente Harman habia omi-
tido informarles a los Calhoun de la existencia del segundo contrato, en que
Patterson se habia reservado el derecho de negar el contrato en el término
de seis meses. El mismo Harman confesé en una carta a Allen en Londres
que el no haber dicho la verdad a los Calhoun fue el error mis grande que
habia cometido en su vida y pidi6 a Allen que intercediera con Patterson pa-
ra que retirara la carta.36 Patterson se negd a hacerlo y vendio las tierras a la
Kentucky Coal, Iron and Development Company por medio millén de déla-
res. Harman demand6 a Patterson y Allen y a la Kentucky Coal, Iron and De-
velopment Company el 9 de agosto de 1891 en un juzgado de Pineville, por
la suma de $1 600 000. En el juicio Harman alegaba que Patterson y Allen le
habian despojado de su porcion de las ganancias en la venta de las tierras a

32, Ibid., pp. 13-15 y 145.
33. Ibid,, p. 16.

34. Ibid., pp. 64-65.

35. Ibid., pp. 145 y 184-185.
36. Ibid., p. 109.
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la Kentucky Coal, Iron y Development Company. El juicio de Harman fue la
mayor suma jamas pedida en un juicio civil en la historia del estado de Ken-
tucky. El juicio duré desde el 9 de agosto de 1891 hasta su Gltima apelacién
ante la corte suprema del estado de Kentucky. Harman perdi6 el juicio en di-
ciembre de 1892 y su carrera de contratista de ferrocarriles y especulador de
tierras en Kentucky terminé.

En todo este voluminoso juicio, Archer Harman muestra como una per-
sona sin escripulos capaz de engafiar a sus propios socios y amigos para
conseguir sus fines. Traiciond a su mentor S. P. Myer y a sus amigos Givens
y Shuttleworth, que perdieron los $6 000 que habian prestado a Harman pa-
ra entrar en la especulacién de tierras con Patterson, Allen y Parmenter.37

FLORIDA: 1892-1896

Al perder el juicio en Kentucky Archer Harman se mudé a Jacksonville,
Florida, donde formé una compania con el contratista coronel Horace Scott
de Louisville, para comprar el Jacksonville, Mayport y Pablo River Railroad
Company de John N. C. Stockton, el administrador de los herederos del fina-
do constructor de la linea el capitin Alexander Wallace.38

La compania de Harman y Scott comprd el ferrocarril en febrero de 1892
para extenderlo al balneario de Burnside Beach, donde planeaban construir
un gran hotel y promover la playa en Burnside, para los excursionistas del
norte que venian a Florida a pasar el invierno. También tenian grandes pla-
nes para construir el mejor puerto del sur de los Estados Unidos. La ciudad
de Jacksonville estaba localizada al otro lado del rio St. Johns y los pasajeros
de la J. M y P. tenian que cruzar el rio en lanchas para ir a las playas de Burn-
side y Mayport. Para solucionar este problema la compafiia estableci6 la Jack-
sonville Ferry Company para transportar a los pasajeros al otro lado del 1io.3°

Harman y Scott habian estado en control del J. M. y P. apenas cuatro me-
ses cuando empezaron los problemas. Al no haber abonado el dltimo pago
de $35 000 dolares del contrato de venta, el administrador Stockton los em-
bargd y tomd control de la linea. En una entrevista con la prensa local Stock-
ton dijo que “no tenia ninguna seguridad que el grupo de Harman y Scott
pudieran cumplir con el contrato”.40 Luego el 15 de junio de 1892 Stockton
inicié un juicio en el juzgado de Jacksonville para obligarles a pagar el sal-

37. Ibid., pp. 137-139. Givens estuvo tan enojado con Harman que trat6 de asesinarlo a
punaladas.

38. Florida Times Union, Jacksonville, 27 de marzo de 1892, p. 1.

39. Ibid.

40. Ibid., 15 de junio de 1892, p. 5.
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do o entregarle el ferrocarril.#! El 28 de junio Harman y Scott lograron trans-
ferir el juicio a la corte federal en Tallahassee, donde el juez fallé en su fa-
vor y Stockton tuvo que devolverles el ferrocarril.#2 Y asi comenz6 una larga
batalla legal sobre la jurisdiccién del caso entre los intereses locales de Jack-
sonville, representado por Stockton, y los intereses de Harman y Scott y los
tenedores de bonos del ferrocarril que residian fuera del estado. Al ganar el
juicio en la corte federal, el grupo de Scott nombrd a Archer Harman presi-
dente del J. M. y P. y pudieron terminar la extension a las playas de Burnsi-
de y Mayport en julio de 1893.43

Pero Stockton no se dejé vencer y volvid al ataque apenas una semana
después de la inauguracién del servicio a Mayport. Stockton consiguié una
orden de la corte local para nombrar un depositario judicial del ferrocarril.4
El juez local cité a Harman y Scott por desacato y ordend que el presidente
Harman entregara al tesorero Stockton todas las ganancias y recibos del fe-
rrocarril y de la compania de lanchas. El juez les dio dos dias de plazo para
cumplir con la orden de la corte o ir a la carcel. Harman y Scott cumplieron
y las diferencias entre los dos grupos fueron arregladas. Harman siguié co-
mo presidente y Stockton como secretario-tesorero del ferrocarril 45

En diciembre de 1893 el campedn mundial de boxeo de los pesos pesa-
dos “gentleman” Jim Corbett vino a Jacksonville para defender su titulo con-
tra el campe6n del Imperio Britinico Charlie Mitchell. Archer Harman con-
vencié a los promotores del Club Atlético de Jacksonville para que pusieran
el campamento de entrenamiento del campeén en Mayport, para promocio-
nar excursiones del ferrocarril 46

El 24 de febrero de 1894 Stockton demandd otra vez a Harman, porque
habia dejado de entregar las ganancias del ferrocarril como habia ordenado
la corte anteriormente. Harman tampoco habia pagado a los proveedores y
subcontratistas por los trabajos de la extension de la linea, quienes empeza-
ron una serie de juicios en contra de Harman y la compania del ferrocarril.47

El mismo abogado del ferrocarril declaré que la compania y los tenedo-

41. Ibid.

42. Ibid., 28 de junio de 1892, p. 1.

43. Ibid., 3 de julio de 1892, p. 1.

44. Ibid., 10 de julio de 1892, p. 1.

45. Ibid., 4 de agosto y 23 de septiembre de 1893, p. 1.

46. Ibid., 6 y 7 de diciembre de 1893, p. 1.

47. El 18 de abril de 1894 M.V. Sullivan demandé a Archer Harman por dafios y costos por
$3 756. Dos dias después la New York Equipment Company le demandé por equipos no paga-
dos y Harman tuvo que devolverlos y pagar dafios por cincuenta délares. Una semana después
el juez local nombr6 a C.S. Adams depositario judicial del ferrocarril por otro juicio iniciado por
George F.Broughton. Ver Florida Times Union, 28 de febrero de 1894, 18 de abril de 1894, 20
de abril de 1894 y el 26 de abril de 1894.
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res de bonos serian mejor servidos si la corte nombrara un depositario judi-
cial. También Archer Harman hizo una declaracién jurada que el ferrocarril
nunca podria cancelar todas sus deudas y estaba de acuerdo que era mejor
para todos que se nombrara un depositario judicial para hacerse cargo del
ferrocarril 48

El 30 de abril Stockton inicid otro juicio en contra de Harman y la Jack-
sonville Ferry Company, propietaria de la lancha “Ravenswood”. Otros tres
acreedores también enjuiciaron a Harman por gastos incurridos con el ferro-
carril.® El cuatro de mayo de 1894 el Club Atlético de Jacksonville demandé
a la compainia de lanchas porque se habia negado a cancelar una nota por
$1 000. Resulté que Harman habia ofrecido pagar $1 000 al club si Mayport
fuera seleccionado como el campo de entrenamiento del “gentleman” Jim. El
presidente del club aceptd la oferta de Harman, pero el apoderado del cam-
pebn declard a la prensa que el club no habia tenido ninguna autorizacién
de seleccionar el sitio de entrenamiento del campeodn. Al leer esta declara-
cién en la prensa, Harman se negd a pagar el saldo de $800.30

El 11 de mayo Stockton demandé a la Jacksonville Ferry Company por
$987,46, que tuvo que cancelar Archer Harman. En su alegato Stockton de-
clar6é que la lancha Ravenswood podia ganar facilmente $700 por dia y que
Archer Harman no le habia entregado las ganancias de la lancha, como ha-
bia ordenado la corte anteriormente. Al dia siguiente W.M. Somerville de-
mando al ferrocarril. A causa de las nuevas demandas por falta de pago, el
juez Call nombrd un depositario judicial de la compania de lanchas ademas
del ferrocarril 5!

El doce de enero de 1895 la lancha “Ravenswood” fue coudenada por los
inspectores federales, quienes ordenaron que dejara de prestar sus servicios.
El Ravenswood habia sido condenado dos anos antes, pero Harman habia lo-
grado una extensidn para hacer las reparaciones necesarias. Sin embargo,
Harman no hizo las reparaciones y los pasajeros siguieron quejandose por
las condiciones peligrosas del barco.52 La noche siguiente la Ravenswood fue
incendiada con la pérdida total del barco.53 Harman denuncié que la lancha
habia sido incendiada premeditadamente por sus enemigos, para obligarle a
abandonar Jacksonville y fue a Nueva York a comprar un barco nuevo para
reemplazar la Ravenswoood. Mientras Harman estaba en Nueva York, los
duenos del muelle y el terminal donde Harman tenia la Ravenswood cons-

48. Ibid., 26 de abril de 1894, p. 1.

49. Ibid., 30 de abril de 1894, p. 1.

50. Ibid., 4 de mayo de 1894, p. 1.

51. Ibid., 11 de mayo de 1894, p. 1.

52. Ibid., 12 de enero de 1895, p. 8.

53. Ibid., 14 de enero de 1895, p. 5 y 27 de enero de 1895, p. 1.
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truyeron una cerca para prohibir que la lancha tuviera salida al rio. Segln la
prensa local, la mala administracién de Harman de la Jacksonville Ferry Com-
pany habia sido notoria desde hacia mucho tiempo.>

Mientras Harman seguia en Nueva York, la corte de apelaciones fall6 a
favor de Stockton y ordend la venta a remate del ferrocarril y todas sus pro-
piedades y equipos. Sin embargo, Harman retuvo la presidencia de la Jack-
sonville Ferry Company. El 3 de mayo del895 Harman inauguré el nuevo
barco que habia comprado en Nueva York y anuncié un servicio de prime-
ra clase para los pasajeros de Jacksonville. Pero el 12 de mayo el ferrocarril
“Jacksonville y Atlantic” cancelé su contrato con la Ferry Company para la
transferencia de sus pasajeros al sur de Jacksonville. Tres dias después Stock-
ton volvié a demandar a Harman por una nota de $5 400 fechada el 2 de sep-
tiembre de 1893 que Harman fue obligado a pagar.5?

El 8 de junio de 1895, tres dias después del triunfo del general Alfaro en
Ecuador, el juez confirmé al candidato de Stockton como depositario judicial
del ferrocarril. Dos dias después Harman fue demandado por $950 por otra
cuenta pendiente del ferrocarril.56 Finalmente el 23 de julio de 1895 la corte
ordend la venta al remate de martillo del ferrocarril para cancelar sus deu-
das. Las cuentas fueron priorizadas para cancelar primero: los costos del liti-
gio; luego los reclamos de sus acreedores, y por altimo, para pagar a los te-
nedores de bonos de primera hipoteca. De los $165 000 en bonos, $75 000
fueron utilizados en la construccién de la linea y quedaba un saldo de
$90 000 en bonos que no fueron cancelados.”

El ferrocarril fue rematado el 2 de septiembre de 1895 por $20 100 al mis-
mo Stockton. Los grandes perdedores eran los tenedores de bonos, que ha-
bian confiado en la buena administracién de Harman para recuperar su in-
versidon. Archer Harman fracasé rotundamente en su primera oportunidad co-
mo presidente de un ferrocarril.8

~ Pero Archer Harman todavia no se daba por vencido en Florida, porque
seguia como presidente de la Jacksosnville Ferry Company. Henry M. Flagler,
propietario del Ferrocarril de la Costa del Atlantico anuncié que iba a exten-
der su linea hasta Cayo Biscayne, sitio del pequefio pueblo de Miami. Des-
de Miami Flagler queria establecer un servicio de barcos a Cuba para com-
petir con Henry B. Plant, el propietario del ferrocarril a Tampa y duefio de
su propia compaiiia naviera que realizaba viajes entre la costa este de Flori-

54. Ibid., 3 de mayo de 1895, p. 1.

55. Ibid., 12 de mayo de 1895, p. 1 y 15 de mayo de 1895, p. 1.
56. Ibid., 8 de junio de 1895, p. 1.

57. Ibid., 23 de julio de 1895, p. 1.

58. Ibid., 3 de septiembre de 1895, pp. 1-3.
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da y el caribe.’® El 24 de diciembre de 1895 Harman trat6 de organizar un
grupo de inversionistas en Cayo Hueso, en el proyecto de una nueva linea
de barcos de vapor que operaria entre Cayo Hueso y Miami, y queria inau-
gurar su proyecto antes de que el ferrocarril de Flagler llegara a Miami.6¢ Su
socio en este proyecto era Eduardo Morley, que estaba asociado con Harman
en el Ferrocarril de Jacksonville. Segin una entrevista con los herederos de
Morley en Guayaquil, el barco de Harman y Morley naufragé y la aventura
de Harman en Florida terminé.61

Harman abandoné Florida a fines de 1895 y regres6 a Nueva York, don-
de se instal6 en un apartamento frente al Parque Central. Harman ya estaba
residiendo en Nueva York cuando el cénsul ecuatoriano Luis Felipe Carbo
anuncié que el gobierno del Ecuador estaba buscando contratistas para cons-
truir el ferrocarril entre Guayaquil y Quito.

Evermont Hope Norton, un banquero privado y corredor de la Bolsa de
Nueva York, escribié en sus memorias como se formo el consorcio nortea-
mericano que consiguid el contrato de 1897. Segin Norton, su cliente John
R. Stuyvesant se acercé un dia a su oficina en 33 Wall Street para propo-
nerle que formara parte de un grupo de inversionistas de Nueva York, pa-
ra conseguir la concesion de construir un ferrocarril en el Ecuador. El gru-
po habia contratado a Archer Harman para ir al Ecuador a negociar la con-
cesiébn con el gobierno del general Alfaro. Stuyvesant le dijo a Norton que
cada miembro del consorcio tendria que aportar $500 dolares para sufragar
los gastos de Harman en el Ecuador. Reunieron $6 000 entre doce personas
y con este dinero mandaron a Archer Harman a Quito en marzo de 1897.62
Ademis de Norton, Harman y Stuyvesant, los otros miembros del consor-
cio eran Abram S. Hewitt, el ex alcalde de Nueva York y amigo del Coro-
nel Shunk; George Hoadley, un abogado de la firma Hoadley, Lauderbach
y Johnson y ex gobernador del estado de Ohio; Douglas Robinson, el cu-
fiado del futuro presidente Theodore Roosevelt y heredero de una fortuna
en propiedades urbanas en Nueva York que databa desde la colonia; Char-
les H. Lee, presidente del American Leather Company e hijo de Gideon Lee,
otro ex alcalde de Nueva York; los corredores de la bolsa T.H. Powers Farr
y J.C. Kilbreth; Robert M. Thompson, presidente de una compania de me-
tales; un francés de apellido Dumont; y Stuart Coats, un escocés cuya fami-

59. Ibid., 21 de junio de 1895, p. 1; 22 de junio de 1895, p. 1; y 25 de junio de 1895, p. 1.

60. Ibid., 24 de diciembre de 1895, p. 1.

61. Eduardo Morley acompaiié a Harman al Ecuador donde fue el primer secretario de la
Guayaquil y Quito Railroad Company.

62. Evermont Hope Norton, Operation Bootstrap, sin fecha, fotocopia en posesién del
autor.
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lia era propietaria de J y P Coats, la productora de hilo y telas mas grande
del mundo.3 Hewitt, Robinson, Lee, y Stuyvesant pertenecian a la gran oli-
garquia newyorquina y parece légico que Harman solo pudo entrar en ese
circulo gracias a los contactos del coronel Shunk con el ex alcalde Hewitt.
Harman llegd a Guayaquil en marzo de 1897 con instrucciones de hacer
un reconocimiento de la linea y convencer al gobierno de Eloy Alfaro de
conceder el contrato al consorcio americano. Harman tuvo éxito y el contra-
to de concesién fue firmado el 14 de junio de 1897.

CONCLUSION

El Archer Harman que llegd al Ecuador en 1897, a los 38 anos de edad,
estaba buscando su ultima oportunidad de hacerse rico. Habia trabajado co-
mo contratista con su padre en varios proyectos de construccion ferrocarrile-
ra en Virginia, Kentucky y Pennsylvania, pero nunca como jefe de construc-
cién y tenia una tendencia de representarse a si mismo como una persona
mds importante y rica de lo que en verdad era. No habia conseguido el con-
trato para construir el Midland de Colorado, como habia alegado y siempre
buscaba la oportunidad de aprovecharse de otros en sus diferentes negocios.
Fracas6 en Kentucky y fracasé como presidente de un ferrocarril en Florida.
Su verdadero talento fue como promotor y el ferrocarril en Ecuador fue su
oportunidad dorada e hizo lo maximo para aprovecharla.

Durante el periodo de construccién del ferrocarril Archer Harman fue en-
vilecido y condenado por los enemigos del general Alfaro como un yanqui
explotador y ladrén. Los ecuatorianos criticos de la obra del ferrocarril de-
nunciaron una y otra vez la mala calidad de la construccién de la linea y la
mala administracién de Harman como presidente de la compania del ferro-
carril. Harman fue acusado de haber utilizado el producto de la venta de los
bonos de la primera hipoteca para fines personales y de no haber cumplido
con el contrato de construccion.64 *

Los antecedentes de Archer Harman antes de llegar al Ecuador en 1897
parecen justificar las criticas que se le hicieron como promotor y presidente

63. Stuart Auchincloss Coats fue enviado por J. y P. Coats como su representante en Nueva
York. Ademis los miembros de la familia Coats eran importantes tenedores de bonos de la lla-
mada “deuda inglesa” del Ecuador y posiblemente Coasts fue incluido en el sindicato para inte-
resar a inversionistas potenciales en el proyecto del ferrocarril. También es posible que Coats
fuese incluido para proteger los intereses de su familia en los bonos de la deuda inglesa.

64. Una muestra representativa de las criticas contra Archer Harman y su administracién del
ferrocarril aparece en una serie de articulos del diario El Telégrafo en 1907 en las siguientes
fechas: 2, 4, 5 de febrero; 6, 13, 14, 15 de marzo; 16 de septiembre; y 4, 5, 7 de octubre de 1907.
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del Ferrocarril del Sur. Pero sin tratar de minimizar estas criticas, es necesa-
rio recordar también que Archer Harman fue el producto de la época de los
“barones ladrones” del gran capital norteamericano como Collis P. Hunting-
ton, William H. Vanderbuilt y J. P. Morgan. La mayoria de los miembros del
consorcio de 1897 pertenecian a la élite del capitalismo de Nueva York y ha-
bian invertido en la compania del ferrocarril ecuatoriano para hacerse ricos.
Y a fin de cuentas el ferrocarril “mas dificil del mundo™ se hizo realidad gra-
cias, en gran medida, al esfuerzo y tenacidad de Archer Harman como pro-
motor de la empresa.
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