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1.1 INTRODUCCION

Parte importante de la historia de la Republica del Ecuador es el ferrocarril, por

su influencia social, politica, cuitural y econémica.

El grado de desarrollo que en la actualidad tiene el pais se debe en gran parte
al ferrocarril, lo que permitié la unién de las poblaciones y el intercambio
comercial de los productos entre la sierra y la costa, constituyéndose ademés

en el mejor servicio social de la época en que fue construido.

El ferrocarril en el pafs fue un factor preponderante de progreso. Su vida tiene

una historia casi desconocida e incomprendida.

Con el paso del tiempo, el ferrocarril ecuatoriano ha venido deteriorandose y en
estos Ultimos afos entré en un periodo de crisis y decadencia. La falta de
incentivos y del aporte econdmico de jos gobiernos, no ha permitido contar con
un sistema de transporte moderno. En la medida en que ha aumentado el gasto
fiscal ferroviario, en mayor grado se han descuidado las necesidades en
inversion y mantenimiento pese a multiples ofrecimientos realizados por los
gobernantes de turno, que unicamente han quedado en el olvido; sin
emprender procesos de reactivacion, implementacion de planes realistas,
fijando un objetivo a fin de obtener un servicio ferroviario adecuado y eficiente

para carga y pasajeros.

1.2. ANTECEDENTES

El ferrocarril tiene un marcado retraso histdrico y un antecedente de
incertidumbre, desconocimiento, manipulacién y falta de fundamento: legal,
administrativo, financiero, laboral; que ha obligado a tener una visidn
moderada y de cautela frente a cualquier propuesta de rehabilitacion y

desarrollo.
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El descuido de los aspectos operativos y administrativos, su base legal
inadecuada y manipulada de forma contradictoria, han sido un obstaculo para
el transporte ferroviario, posiblemente de mayor trascendencia que la falta de
recursos economicos. Sin embargo, un cambio de actitud, asi como la
redefinicion de la visién y mision del ferrocarril, puede representar, como en el
caso analogo del transporte por carretera, la mayor fortaleza para su
rehabilitacion y desarrollo. Adicionalmente, las tendencias modernizadoras
apoyadas por una creciente opinion publica favorable, inclusive a través de la
gestiébn de los gobiernos seccionales, configura un marco de referencia

adecuado para el desarrollo del transporte ferroviario.

Las limitaciones de manejo empresarial de la Empresa Nacional de
Ferrocarriles del Estado (ENFE), hicieron que el ferrocarril no opere bajo el
criterio minimo de la eficiencia y adecuada explotacién del mercado del

transporte, anulando su capacidad operativa y de competencia.

Acompaiando el proceso de deterioro fisico - operativo; incluso la posibilidad
de intervencidn en el sector turistico, de reconocida rentabilidad, no ha sido

debidamente aprovechada por ENFE en su oportunidad.

1.3. JUSTIFICACION DEL TEMA

El Ecuador es un Pais con una amplia riqgueza natural, que por su estratégica

ubicacion geografica, abre sus puertas al mundo para fomentar el turismo.

El turismo se ha convertido en el quinto renglén mas importante como fuente
de ingresos para el pais; sin embargo, esta actividad, adolece de la falta de
comodidades e infraestructuras basicas que brinden satisfaccion a sus

usuarios tanto nacionales como extranjeros.

La Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado (ENFE), es una dependencia

publica que brinda servicios de transporte ferroviario a: pasajeros como turistas
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nacionales, extranjeros y servicios de carga, con locomotoras a vapor y

diesel-eléctricas que remolcan coches, vagones, plataformas y géndolas.

La ENFE, es socio fundador de la Asociacién Latino Americana de
Ferrocarriles (ALAF) y asiste con representacion al Congreso Anual y demas

eventos que se desarrollan en este organismo internacional.

Dicha Empresa, viene ofreciendo como una contribucién al turismo la ruta
Quito — Cotopaxi ~ Quito, con una extensién de 60 Km., paseo que se lo
realiza en tren y que parte desde la Estaciéon de Chimbacalle, mostrando el
crecimiento del Sur de la Capital hasta fundir el blanco caracteristico de la
ciudad, con el verde de los campos e internarse hasta un bosque de pinos del
Parque Nacional del Cotopaxi (Estacion el Boliche), una de las mas

importantes areas ecolégicas protegidas del Ecuador.

En esta ruta corta, ideal para un paseo de turismo ecoldgico, “la Estacion del
Ferrocarril”’, ubicada en el sector de Chimbacalle, actualmente no ofrece la
comodidad y el confort como un elemental grado de satisfaccién al usuario,
situacion que se contrapone con el espiritu de fomentar el turismo, por lo que
se considera una necesidad prioritaria la remodelacion de este espacio
arquitectdnico, brindando de esta manera ambientes funcionales y adecuados
para este fin.

Ademas, es evidente el deterioro fisico que han sufrido las edificaciones que
conforman la Estacion del Ferrocarril, no solo por su abandono sino que

adicionalmente no ha existido un mantenimiento que permita su conservacion.

1.4. ALCANCE DEL PROYECTO

* El proyecto comprendera la remodelacion interior del edificio principal de
la Estacion, manejando los mismos conceptos arquitecténicos de su
construccion original, como parte de la conservacion de su patrimonio

histérico edificado y una redistribucion adecuada de sus ambientes,
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contando con los servicios basicos que permitan la comodidad al

usuario, como un aspecto fundamental para fomentar el turismo.

Se realizara una propuesta de rehabilitacién con un mejoramiento de las
edificaciones que se encuentran alrededor de la Estacion; disefo de
jardines que guarden armonia con el entorno y permitan realzar el
monumento al General Eloy Alfaro como ejecutor de la obra del
Ferrocarril en el Ecuador, mejorando de esta manera el entorno de este

Centro Turistico.

Se presentara una propuesta arquitectonica a detalle en la edificacion
principal de la Estacién. Con el resto de las edificaciones aledarias, se
llegara a un nivel de zonificacion arquitecténica del espacio.

Contendra planos arquitectdnicos definitivos, detalles y un estudio de

instalaciones: eléctricas; definicion de materiales y acabados.

1.5. OBJETIVO GENERAL

Este proyecfo esta orientado a fomentar el desarrollo turistico y brindar
comodidad al usuario; rescatando ademas, el valor histérico que esta
obra viene representando para el pais como parte de la unidad nacional
y porque representd en esa epoca (siglo XIX) un vinculo con el

desarrollo en el comercio internacional.
1.5.1 OBJETIVOS PARTICULARES:

Realizar el disefio arquitecténico interior de la Estacion del Ferrocarril,
Rehabilitar en su conjunto las edificaciones aledanas,

Mejorar su entorno exterior,

Realzar la Arquitectura de la época,

Rescatar y conservar los elementos arquitectonicos.
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1.5.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Levantamiento de informacién histérica, para lograr en la edificacion
principal, un planteamiento arquitectdnico a detalle, el cual contendra
los siguientes tipos de planos: arquitectonicos, amoblados, de
intervencion, eléctricos y perspectivas interiores, cortes longitudinales, y
cuadro de acabados.

Llegar a un nivel de zonificacién de las edificaciones aledafas a la
construccion principal de la Estacion,

Mejorar sustancialmente las edificaciones mediante procesos de
restauracion tanto interiores como exteriores,

Creacion de jardines, los cuales realcen la belleza del entorno,

Mantener los mismos elementos constructivos y arquitecténicos
originales, mediante procesos de restauracion,

Se dara énfasis al tratamiento interior de la Edificacion principal,
mediante uso del color y mobiliario adecuado.

Intervenciones con lenguaje arquitectdnico contemporaneo.
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CAPITULO 2

2.1. MARCO HISTORICO

2.1.1 INTRODUCCION

En este capitulo no se tratara otra cosa que sobre la imagen del Ferrocarril, la
descripcion desde su inicio y su trayectoria; la grandeza de los hombres que lo
ejecutaron y el apego a esa obra que en su época fue redentora. De esta
manera, podremos rescatar su importancia y trascendencia en la historia del

pais.

La construccion del ferrocarril del Ecuador, constituye un simbolo de unidad
nacional, ya que contribuy6 al progreso del pais, pese a que su vida tiene una
historia casi desconocida e incomprendida; la marcada oposicion de ciertos
sectores interesados en que la obra no se realice. Esta fue una empresa
formidable que trajo la mejor de las transformaciones al pais. Debemos aceptar
que el cambio socio econémico mas importante del Ecuador se debe a la
aparicion del Ferrocarril del Sur; luego también a los demas ferrocarriles que
siguieron tendiéndose en el suelo ecuatoriano, lo que contribuy6é a fomentar y

utilizar la mano de obra de miles de desocupados.

Eminentes hombres en el pensamiento y en su accion, sofiaron con la creacion
del ferrocarril. Fue Garcia Moreno, el primero en realizar el gran tendido de
acero que debia llegar hasta Quito, a través de las montafias de la serrania.
Para ello fue necesario e indispensable contar con la unidad nacional, obra que
iria despertando en los pueblos una nueva esperanza de vida, trabajo y
felicidad colectiva. Se sucedieron en el Poder varios mandatarios que poco o
nada hicieron en adelantar la obra, efectuar su mantenimiento y la actualizacion
de un sistema de transporte acorde a cada una de las épocas. El General Eloy
Alfaro, no tuvo otro propésito en su vida que la regeneracion nacional y para

alcanzar este empefio, tuvo la oportunidad de conocer a un hombre que
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contribuyd al destino del Ecuador, quien fue Archer Herman, de origen norte
americano, hombre de empresa y con una gran vision para las finazas. En su
extensa tarea demostrd sus grandes virtudes, exponiendo tenacidad y trabajo,

con lo cual alcanzé a unir las dos regiones mas importantes del pais.

Con este sistema de locomocién que comenzd a rodar desde la segunda mitad
del siglo XIX a traves de las provincias del Guayas, Carar, Chimborazo,
Tungurahua, Cotopaxi y Pichincha, transportaron todo cuanto habia para
hacerlo a todos los pueblos del pais, contribuyendo de esta manera al

desarrollo de cada una de esas regiones.

La mision del ferrocarrit en el mas amplio de los sentidos, es satisfacer la
demanda de transporte de pasajeros y carga a través de una oferta de
servicios de calidad, oportunidad y seguridad, con precios competitivos que

involucren a los sectores sociales de escasos recursos econdomicos.

2.2. LA REVOLUCION INDUSTRIAL Y EL TRANSPORTE

La revolucion industrial fue un hecho trascendental para todo el mundo
contemporaneo. Explica el transito de la sociedad agraria a otra industrial y

urbana, a través de un proceso de crecimiento continuo.

La Revolucion Industrial consolidd el capitalismo y el poder de la burguesia,
provoco la aparicion del proletariado y dio origen al gran crecimiento

demografico y urbano.

Este periodo de expansion (1830 - 1870), requeria de un sistema de transporte
seguro, de gran capacidad y de bajo costo para el trafico de mercancias.
Durante el sigio XVIIl, la primera Revolucion Industrial se extendid
rapidamente por el resto del continente europeo y por otras partes del mundo.
Los efectos de esta transformacion se dejaron sentir en todos los aspectos de

la vida cotidiana.
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Gran Bretana se constituyd en la pionera de la Revolucion Industrial en Europa,
pues gozaba de una situacién éptima.

Durante el siglo XVIIl, los trabajadores de diversas minas en Europa
descubrieron que los vagones cargados se deslizaban con mas facilidad si las
ruedas giraban guiadas por un carril hecho con planchas de metal, y de esa
forma se reducia el rozamiento. Los carriles para los vagones sélo servian para
transportar los productos hasta la via fluvial mas cercana, que por entonces era
la principal forma de transporte de grandes volimenes. La Revolucion
Industrial, en la Europa de principios del siglo XIX, exigié formas mas eficaces
de llevar las materias primas hasta las nuevas fabricas y transportar desde

estas los productos terminados.

Los dos principios mecanicos, guiado de ruedas y uso de fuerza motriz, fueron
combinados por primera vez por el ingeniero de minas inglés Richard
Trevithick, quien el 24 de febrero de 1804 logré adaptar la maquina de vapor,
que se utilizaba desde principios del siglo XVIII para bombear agua, para que
tirara de una locomotora que hizo circular a una velocidad de 8 km/h
arrastrando cinco vagones, cargados con 10 toneladas de acero y 70 hombres,

sobre una via de 15 km de la fundicién de Pen-y-Darren, en el sur de Gales.

Debieron transcurrir dos décadas durante las cuales se desarrollaron los rieles
de hierro fundido que soportaban el peso de una locomotora de vapor, maquina

con una potencia necesaria que permitiria arrastrar trenes.

En 1825, se inauguré la primera via férrea publica del mundo, la linea
Stockton—-Darlington, en el noreste de Inglaterra, dirigida por George
Stephenson. Durante algunos afios esta via soélo transportd carga; en
ocasiones también utilizaba caballos como fuerza motora. La primera via férrea
publica para el transporte de pasajeros y de carga_que funcionaba
exclusivamente con locomotoras de vapor fue la de Liverpool-Manchester,

inaugurada en 1830.

———'
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El exito comercial, econémico y técnico de la linea Liverpool-Manchester
transformo el concepto de vias férreas, y no sélo en Gran Bretafa. Algo que
antes se veia como medio para cubrir recorridos cortos, beneficioso sobre todo
para la mineria, se consideraba ahora capaz de revolucionar el transporte de
largo recorrido, tanto de pasajeros como de carga. Se habia pensado que
cualquiera podria, previo pago de un peaje, poner un tren sobre las vias
férreas, igual que se hacia con los barcos en los canales; pero el volumen de
trafico entre Liverpool y Manchester pronto demostré gue el uso de una via fija
debia controlarse desde una central y que era preciso mantener una distancia
segura entre los frenes mediante algun sistema de sefalizacion. Las primeras

sefiales mecanicas instaladas a lo largo de la via aparecieron en 1830.

A mitad de la década de 1830 se desarrollé con rapidez en Gran Bretafa y en
Europa la construccién de vias férreas entre ciudades. Los ferrocarriles
ingleses fueron construidos por empresas privadas, con una minima
intervencion del gobierno, pero en Europa continental casi siempre la
construccidn estuvo controlada, y en ocasiones fue realizada, por los gobiernos
nacionales. Asi se establecié en Europa (menos en Gran Bretana) la tradicion
del ferrocarril como empresa publica y la obligacion del gobierno de financiar
cuando menos en parte el mantenimiento y la ampliacion de la infraestructura
nacional de vias férreas. La participacion del gobierno estaba orientada a
impedir la duplicacion innecesaria de la competencia en las rutas mas
lucrativas —como ocurrié en Gran Bretafia— y a garantizar que los ferrocarriles
se expandieran de la mejor forma para el desarrollo social y econémico del pais
del que se tratara. También eran importantes las consideraciones técnicas,

econdmicas e incluso militares.

Los constructores de Europa y de Norteamérica adoptaron en general el ancho
de 1.435 mm (56 pulgadas y media) del proyecto de George Stephenson, que

se baso en los tendidos de via para vagones de mina desde su lugar de origen.
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La construcciéon de vias férreas se expandid a tal ritmo en la década de 1840
que al terminar la misma se habian construido 10.715 km de via en Gran
Bretana, 6.080 km en los estados alemanes y 3.174 km en Francia. En el resto
de Europa Central y del Este, se habia puesto en marcha la construccion del
ferrocarril. Los viajes en tren pronto se hicieron populares, pero hasta la
segunda mitad del siglo XIX Ia rapida expansion de los ferrocarriles europeos
estuvo guiada sobre todo por la necesidad de la naciente industria de
transportar productos y la capacidad del ferrocarril para hacerlo a un precio que

garantizaba buenos beneficios a los inversores.

En Estados Unidos el desarrollo del ferrocarril se vio forzado por el deseo de
llegar al interior del pais desde las ciudades de la costa este, fundadas por los
primeros colonos britanicos. Tras la inauguracion en 1830, en Charleston
(Carolina del Sur) del primer ferrocarril de vapor para pasajeros, la construccion
de vias férreas pronto avanzé hacia el oeste desde todos los rincones de la
costa este. Al cabo de pocos afnos, los ferrocarriles habian convencido a los
comerciantes de su superioridad sobre los canales, no sélo por velocidad y por
ser mas directos, sino porque funcionaban con cualquier clima, mientras que
las vias de agua podian congelarse en inviemo y descender a niveles no aptos
para la navegacion durante el verano. En 1850 el continente tenia ya 14.500
Km. de vias férreas. En la década siguiente un numero cada vez mayor de
empresas privadas construyd mas vias férreas que en el resto del mundo, con
lo que el total de Estados Unidos pasd a mas de 48.300 Km.; Chicago, en el
Medio Oeste, convertido de pequefa poblacién en gran ciudad, fue la

plataforma de una rapida expansion hacia el sur y el oeste.

La idea de enlazar el este de Estados Unidos con la costa del Pacifico, se vio
fomentada por los pioneros establecidos en la costa oeste, que decidieron a su
vez iniciar la construccidn del ferrocarril hacia el este, convirtiéndose la
empresa de ambos tendidos en una carrera por conseguir el mayor nimero de
kilbmetros hasta el punto de encuentro; esto convirtid la construccidon del

ferrocarril en una gesta mas que en una obra de ingenieria.
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2.3. ORIGEN Y TRAYECTORIA DEL FERROCARRIL EN EL
ECUADOR

El pasado histdrico basado en la Revolucion Industrial, registro en los paises
del mundo un proceso de transformacidn de los sistemas productivos,
comunicacion y transporte, basados en el sistema ferroviario, el mismo que

debia llegar al Ecuador.

Desde mediados de la decada de 1830, como producto de la Revolucién
Industrial, se desarrolié con rapidez en Gran Bretana y en la Europa continental
la construccion de vias férreas entre ciudades. El Ecuador por no encontrarse
inmerso en el proceso de expansion de dicha Revolucidon Industrial, tuvo que
esperar cuatro decadas para la construccién del ferrocarril, la cual se inicia en
el ano de 1873.

2.4. LA EPOCA GARCIANA

El 10 de enero de 1861, asume la Presidencia Interina de la Republica del
Ecuador el Dr. Gabriel Garcia Moreno; el 23 de abril del mismo afo, la
Asamblea Constituyente emite un mandato, en el cual delega al sefior
Presidente para que realice contratos con empresarios nacionales ©
extranjeros, en los cuales “estipule la constitucidn de Ferrocarriles o caminos
de rueda, desde Babahoyo u otro punto de la costa, hasta Quito, desde Pallén
hasta lbarra, desde Naranjal hasta Cuenca, y desde Santa Rosa hasta

Zaruma”. '

Luego de haber transcurrido 12 afos, el Presidente Garcia Moreno dispone
iniciar los trabajos de construccion del Ferrocarril, desde Yaguachi hasta la
poblacion de Sibambe, via que era conocida con el nombre de "Carretera
Nacional’ y que contaba para aquella época con un inventario de 260Km de

construccion, 101 puentes realizados con material de mamposteria de piedra;

1., . . . L
Vicente Rojas Vasconez, Nuestro Ferrocarril, volumen |, pagina 6
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ya que el proposito del sefior Presidente era utilizar el ferrocarril, en las

planicies de la costa y la carretera en la zona montafiosa andina.

Paralelamente a la disposicion presidencial para iniciar la construccion del
ferrocarril, se enviaron emisarios a Estados Unidos, quienes fueron en busca

de empresarios contratistas, para la construccion del mismo.

Por otra parte, el 31 de enero de 1873, "el Banco del Ecuador, concede el
primer préstamo de 80.000 libras esterlinas, al interés del 9 % anual, para la
construccion del ferrocarril”.2

El Presidente Gabriel Garcia Moreno, contraté a los ingenieros Francisco Meril
y Juan Curis para que inicien el trazado de la linea férrea, cuyo costo estimado
ascendia a la suma de 3'700.000 pesos, monto que superaba al presupuesto
nacional, gue en ese ano era de 1°900.000 pesos. En julio de 1873 el Ingeniero
Mc. Clellan, transportdé 3.000 toneladas de rieles, al costo de 12 libras
esterlinas la tonelada; “iniciaron el tendido de la enrieladura, sobre durmientes

de guayacan adquiridos a seis reales la unidad.”

Seguidamente se adquirieron dos locomotoras bautizadas con los nombres
“Quito” y “Guayaquil’, cuyo costo fue de 7.500 soles cada una, o que permitié

la inauguracion del tramo Yaguachi-Milagro.

El 6 de agosto de 1875, el Presidente Garcia Moreno, fue asesinado. Durante
los dos arios de trabajo en su administracion, el ferrocarril habia avanzado 45
Km.

2.5. LA EPOCA PREALFARISTA

E!l 9 de diciembre de 1875, asume la Presidencia de la Republica el Dr. Antonio
Borrero Cortazar; de entre las escasas actividades cumplidas se manifestod

2 Varios, Historia del Ecuador Salvat, volumen Vi, pagina 19
3 Varios, Historia del Ecuador Salvat, volumen V|, pagina 23
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interesado por la construccion del ferrocarril; pero debido a las circunstancias

politicas se detuvieron las obras publicas en general.

En marzo de 1880, llegan las rieles para la construccién de la via, hasta el sitio
en el que se debia construir un puente sobre el rio Chimbo, con una estructura

metalica de gran magnitud para aquella época.

En octubre de 1883 en Quito se reune la décima Asamblea Nacional en la que
fue aprobada la nueva Constitucion. El 15 de febrero de 1884 fue designado
como Presidente el Sefor José Maria Placido Caamaro, quien se propuso
llevar adelante la “obra ferroviaria” y dio toda la atencidon necesaria,
disponiendo como primera medida que pase a ser administrada por una
empresa privada; el Presidente Caamano, decidié llevar la construccidon del
ferrocarril desde la estacion de Chimbo hasta la de Sibambe, para lo cual
debian ejecutarse aproximadamente 82 Km. de via camino en un plazo de 4
anos, a un costo de 2'400.000 pesos, monto que seria financiado por la
empresa privada, a cambio de concederle el monopolio de la explotacién de la
sal, y del tramo del ferrocarril que se encontraba en servicio, por un periodo de
12 anos , exigiendole ademas, la provision de 2 locomotoras nuevas, 4 coches

de pasajeros, 12 vagones de carga y 4 jaulas para ganado.

El Presidente Caamaro, afrontd otros problemas relacionados con la
construccion del ferrocarril, entre los cuales se mencionan, la insuficiente
recaudacién por la venta de la sal, las inundaciones que soportaron las
provincias de la costa, la fiebre y las viboras que aniquilaban a los
trabajadores que construian la via, razones por las cuales la obra llegé casi a

su paralizacion.

Finalmente se construyeron 12 Km. del tramo Chimbo — Sibambe, hasta donde
llegaron las nuevas locomotoras “Cuenca y la Mascota’. Todo esto ocurrioé en

los 4 afios de su presidencia.

Cabe resaltar que en la administracion del Presidente Caamano, se iniciaron

los trabajos del ferrocarril Bahia — Chone y de los terraplenes entre Puerto

i
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Bolivar y Machala. En 1885 el Presidente Caamano, contrata al ingeniero
E. Daugherty para que realice el levantamiento y disefio del tramo Bucay —

Guaranda, que alcanzaba una longitud de 160 Km.

El tramo Guaranda — Cajabamba, totalizé un recorrido de 148 Km., el mismo
que fue modificado a 124 Km. entre Buacay y Cajabamba, ruta por la cual

siguio la construccion de la linea férrea.

En el afo de 1885, el Presidente Caamario, dispuso al ingeniero Jameston
Kelly, el estudio del tramo de ascenso de la cordillera, el mismo que a futuro se
lo conocio como “Via Kelly”. Este trazado se lo realizé en un pueblo llamado
Chimbo, cerca de Bucay en el valle del rio Chimbo; de acuerdo a la descripcion
de la memoria del trazado de la via, en este punto cruza el rio Chimbo, para
iniciar enseguida su ascenso por los declives de las ramificaciones que
presenta la cordillera, que luego descienden a la cuenca del ri6 Chanchan,
para llegar a Sibambe poblacion situada en las faldas de la cordillera en donde

se encuentra la estacion del ferrocarril.

En agosto de 1888 asume la Presidencia de la Republica del Ecuador el sefior
Antonio Flores Jijon. En noviembre del mismo afio a Flores Jijén, la historia de
la construccion del ferrocarril ecuatoriano, lo recuerda como un mandatario que
no creyo en esta valiosa obra, pero en cambio, se preocupd por rehabilitar el
crédito publico, con el deseo de obtener nuevos prestamos del exterior y
dedicarlos a la construccién del ferrocarril, obra esta que se habia convertido
en prioritaria por los convenios de todos los paises sudamericanos con los
Estados Unidos de América, a fin de construir el Gran Ferrocarril

Interamericano, que iria desde Alaska hasta la Patagonia.

La reanudacion de los trabajos ferroviarios, era de prioridad tanto interna como

externa, pero habia gque financiarios.

Por otra parte la Empresa Kelly agonizaba, pese a los esfuerzos de su
conductor, una nueva empresa asumio la responsabilidad de la construccion de

la obra, mediante la suscripcién de un convenio, que en aquellos momentos fue
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considerado negativo a los intereses nacionales lo cual motivdé de esa manera
el estancamiento de su continuacién. A la ausencia de fondos se sumo la
resistencia de los obreros nacionales a aceptar trabajos en esa zona, donde Ia

naturaleza se mostraba demasiado dura, y nociva para la salud.

El Presiente Flores Jijon, no estuvo complacido con la construccion del
ferrocarril, ya que consideraba que para el pais, el unico tipo de vias que
debian construirse, dados los factores econdmicos y condiciones topograficas,
eran los caminos de herradura, ya que lo demas era un lujo y estaba muy lejos
de las posibilidades econdmicas del pais. Flores Jijén, no creia en la empresa
gue inicid la construccidn del ferrocarril al punto de manifestar que” si algun dia,
algun mandatario llega a coronar esta obra, ese mandatario sera mas grande

que los Andes™.

En el afio 1892, el Congreso aprobs los contratos para la construccion de
ferrocarriles de Quito a Bahia y de Machala a Cuenca; pero estos caducaron

sin su cumplimiento.

El Congreso, el 1 de julio de 1892, posesiond al Presidente Luis Cordero
Crespo. Para esa fecha, el ferrocarrii operaba aproximadamente con 90
kilbmetros de via; pero por la situacién financiera que le condujo a banca rota,

no pudo concluirse y cumplir la meta propuesta.

Ei Congreso aprobd las demandas del Presidente Cordero Crespo, para
continuar con la construccion del ferrocarril y para que pase nuevamente bajo
el control del Estado. A pesar del apoyo brindado por el Congreso, Cordero
Crespo, nada puso hacer para adelantar la construccion del ferrocarril,

limitandose unicamente a recibir propuestas para la continuacion de esta obra.

4 Alfredo Maldonado Obregon, Memorias del Ferrocarril del Sury Los Hombres que lo Realizaron, pagina 28 y 29
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2.6. LAEPOCA ALFARISTA

El 5 de junio de 1895 triunfa la revolucidn liberal en la ciudad de Guayaquil y
concluye la Era Progresista. En esa fecha se reune una junta de notables en la
que toma parte el pueblo; esa Asamblea, especie de Cabildo Abierto ratifico
como Gobernante Interino a Robles, hasta que llegue al pais el General Eloy

Alfaro Delgado, libremente elegido para Jefe Supremo.

El inventario de 91 kildbmetros de via férrea constituyd la obra de Garcia
Moreno y de los gobiernos que le sucedieron, con cuatro locomotoras, algunos

coches para pasajeros, vagones de carga y jaulas de ganado.

Eloy Alfaro, siempre sofid en la construccion del ferrocarril, asi en 1882 cuando
gjercia la Jefatura Suprema de Esmeraldas y Manabi, contratdé al Ingeniero
Jameston Kelly, para que verifique el trazado que el mismo habia propuesto,
para la construccion del ferrocarril Bahia de Caraquez - Santo Domingo de los
Colorados - Quito; obra que pudo iniciarse en agosto de 1908, y con grandes

esfuerzos llegar hasta Chone, sin que pueda ir mas alla de este lugar.

La Asamblea Constituyente del 14 de enero de 1897, nombra para Presidente
Constitucional de la Republica, al General Eloy Alfaro, para el periodo de 1897
a 1901.

El Congreso de 1898, lanzd la teoria de la insurreccidn contra el contrato
ferroviario,”calificandole de pretexto para saquear a la Nacion, sin perjuicio de
calificarme de traidor a la Patria, por que de esa manera iba a entregar el pais
a los yanguis, aseguraban, y sobretodo gque con su anulacidon se salvaba la

santa religion de nuestras mayores”®

5

Alberto Guerrero Martinez, Deuda Gordiana e Historia del Ferrocarril de Guayaquil a Quito, pagina 71 (carta del
General Eloy Alfaro del 28 de octubre de 1911 desde Panama a su amigo Barrerita).
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El General Alfaro, siendo Jefe Supremo contratdé en septiembre de 1895 a un
famoso experto en ferrocarriles, Sigbald Mueller, para que asuma la
administracion y la planificacién de un nuevo ferrocarril. En el afo de 1896, el
ingeniero Gualberto Pérez, realiza el levantamiento topografico y el trazado de
la via de acceso denominada la “Via Pérez”, que sale de Chimbo, siguiendo el
rio por la orilla oriental hasta el kilometro 18, desde aqui se interna en la
cuenca del rio Alcachoca y con un desarrollo artificial de 19 Km., llega al
Pueblo de Pallatanga, a 40 kildmetros desde el punto de salida. De Pallatanga
comienza una subida sinuosa, para llegar en el kildmetro 120 al Cuello de

Navajas.

Al asumir al poder el General Eloy Alfaro, su primera inquietud y preocupacion
fue la construccidn del ferrocarrilt Guayaquil-Quito, que una al Pacifico con los
Andes y para afrontar este problema resuelve encargar a su representante en
Washington para que efectuara las gestiones que considere pertinentes con
comparnias americanas constructoras de ferrocarriles y de entre los diferentes
contactos efectuados, se encontré interesado en el proyecto, al ingeniero
Archer Harman, quien llegé a Guayaquil el 9 de marzo de 1897 y emprendié

viaje a Quito para concluir la negociacion.

El 14 de junio de 1897, se elaboran las bases y se suscribe la escritura del
contrato denominado Valdivieso Harman, para la construccion del “Ferrocarril
Trasandino Nacional” sometiéndole al estudio del Congreso. Tras un afio de
largas y acaloradas discusiones, el Congreso de la Republica aprueba el
Contrato de Construccion del “Ferrocarril Trasandino Guayaquil-Quito. Harman
viajo a los Estados Unidos en busca de financiamiento, y con el encargo de
estructurar la empresa “The Guayaquil and Quito Railway Company”. A su
regreso se encontré con un Congreso hostil, pero accediendo a nuevas
observaciones; regresé a Nueva York, donde consiguid nuevos accionistas
gue sustituyeron a algunos inversionistas gue originaimente se comprometieron
a integrar la empresa y que al retorno de Harman le exigian la devolucion del
dinero anticipado. Esta actitud llevdo a Harman a visitar Londres, ciudad en la

que pudo conversar con Sir Hames Sivewright, filantropo archimillonario que
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daba proteccion a las empresas serias que le solicitaran su apoyo, por distante
que fuera el lugar en donde se lo requiriera. Tomdé parte como accionista del

ferrocarril y con su aporte se logré seguir adelante.

El 20 de febrero de 1899, la comparia “The Guayaquil and Quito Railway
Company’”, inicia los trabajos de reconstruccion existente y los de construccion
a partir de Chimbo hacia el norte del pais, siguiendo el trazado de la Ruta Kelly.
Entraron en funcionamiento otras 2 locomotoras de 43 toneladas de peso,

montadas sobre ejes de 42 pulgadas

El General Eloy Alfaro, desde su exilio en Panama relata en su documento
"Historia de Ferrocarril de Guayaquil a Quito”; lo siguiente: "Se contrat6 la
construccion de Nuestro Ferrocarril en doce millones doscientos ochenta y dos
mil dolares, en bonos que deben ser pagados gradualmente por el Gobierno;
ademas hay otra emision de cinco millones doscientos cincuenta mil ddlares
que deben ser amortizados con productos del mismo ferrocarril. Nuestra via
férrea mide 290 millas desde Duran a Quito y se emplearon en su construccion
doce afios escasos™® manifiesta que, “entiendo que el ferrocarril del Oro ya
mide 148 millas escabrosas como el nuestro y que su construccion costé mas
de 40 millones de pesos oro invertidos paulatinamente en mas de 30 afios de
trabajo; el ferrocarril de Costa Rica, de Puerto Limén a Alhajuela, mide unas
120 millas, costd mas de 4 millones de libras esterlinas, siendo la altura de su
cordillera como la mitad de la nuestra. Solicitando el valor de los ferrocarriles
de Valparaiso a Santiago; de Montevideo a Puno; de Veracruz a México y
otros similares en Ameérica, podriamos establecer comparaciones concluyentes

en nuestro favor.”’

En marzo de 1900, mas alla de Chimbo aparecieron nuevamente los problemas
para poder proseguir la obra; debido a que el terreno por donde debia pasar la
linea era quebradizo, los constructores se vieron obligados a regresar a Bucay,

el trazado que realizé el ingeniero Kelly en ese sector, para continuar con los

6 Varios, Historia del Ecuador Salvat, volumen VII, pagina 28 (cita textual escrito Eloy Alfaro)
Varios, Historia del Ecuador Salvat, volumen VI, pagina 28 (cita textual escrito Eloy Alfaro)
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trabajos por la ruta en el rio Chanchan. Consecuentemente se debia realizar un
cambio de ruta para lo cual se requeria mas dinero que permitiera seguir con
los trabajos, Harman tuvo que viajar a Londres para conseguir apoyo
econdmico con lo cual se hizo el cambio y surgieron nuevos pueblos; se
desarrollé un nuevo Chimbo y florecié un nuevo Bucay, donde se dice que se
combatia el paludismo con aguardiente. En noviembre del mismo ario llegan al
pais mas de 4.000 trabajadores nativos de Jamaica, para sustituir a los
trabajadores ecuatorianos los cuales murieron o huyeron debido a la fiebre
producida por el diminuto mosquito rojo;, centenares de humildes trabajadores
fueron enterrados en fosas comunes en un olvidado cementerio en el kildbmetro
106 de la via férrea. Con la contribucion de los obreros jamaicanos los
contratistas pretendian seguir adelante con la construccién que se encontraba
al pie de la montana. Sucesivamente fallece también el Ingeniero
Norteamericano Henry Davis, quien habia efectuado un nuevo trazado en la
linea férrea a partir de la poblacion de Bucay; por lo cual asumié la direccion
tecnica John A Harman, hermano de Archer Herman y los trabajos se

reanudaron en direccion a Huigra y Alausi.

El 1 de septiembre de 1901 el pueblo eligié como presidente de la Republica
del Ecuador, al General Leonidas Plaza Gutiérrez, el cual desechd la ruta
Davis, la que contemplaba el zig- zag de Huigra para dominar la cordillera y
empalmar la via a la ruta de Garcia Moreno, pasando por las poblaciones de
Palmas, Pepinales y Sibambe; y se llevd el ferrocarril por las riberas del
caudaloso rio Chanchan. Se realizaron nuevos estudios para tan complicado

tramo.

Los trabajos de construccién del zig — zag, al cual se le denomind, “Nariz del
Diablo” en una extension de 131 Km. se concluyeron el 4 de agosto de 1902,
obra que se ejecutd a costa de muchas vidas de indigenas, mestizos y
jamaicanos, donde la dinamita, el pico y la pala, cambiaron gran parte de la
historia del pais. Por las condiciones climaticas y ambientales en el tramo de
esta construccion perdié la vida el Ingeniero Mayor John A. Harman, hermano

del presidente de la Compania.
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Pese a todas las molestias presentadas, el ferrocarril encumbré el rio hasta
llegar a una orilla formandose una nueva poblacion en Huigra, con un
agradable clima y un futuro prometedor, con un gran movimiento comercial
hasta cuando el ferrocarril llegé hasta esa poblacion; el resto del camino, se lo
hacia a lomo de mula con destino a Quito, Cuenca, Loja y otras ciudades del
interior, posteriormente, el tren, el 13 de septiembre de 1902, llego a la villa de
Alausi. El 24 de julio de 1905, el ferrocarril llegd a la cuidad de Riobamba. El
General Leonidas Plaza Gutiérrez, con su presencia solemnizo el servicio
ferroviario Duran — Riobamba. Las comunicaciones telefénicas y telegraficas
seguian incrementdndose a medida que avanzaba la construccion del

ferrocarril.

El Ingles Hames Sirwright, filantropo, volvio a contribuir con el aporte
econdmico para la construccidon de la obra, y a la culminacion del periodo
presidencial del General Plaza, Riobamba se convirti en un gran centro

ferroviario y de comercio.

El 3 de junio de 1903, el Presidente Plaza Gutiérrez, inaugurd los terraplenes y
la construccién de algunos kildmetros del ferrocarril al Curaray, obra esta, entre
otras que se ejecutd por la accidn del gobierno y/o por el esfuerzo de las
municipalidades, atribuyéndosele a Luis A Martinez, la calidad de mentalizador
de la construccion del ferrocarrii hacia el Oriente, obra de extremada
importancia para el pais, pero a la cual desafortunadamente, los intereses
particulares, obstaculizaron su trazado, determinaron y ocasionaron el

levantamiento de las rieles que llegaron a colocarse.

El 9 de octubre de 19086, en la ciudad de Guayaquil, se retinen los diputados
elegidos y nombran al General Eloy Alfaro, Presidente Interino. Posteriormente
se instala en Quito la Asamblea Constituyente para discutir y redactar la
“‘Duodécima Carta Politica”, aprobada el 23 de diciembre 1906, y en la cual se

proclamo el laicismo del Ecuador.

A pocas semanas de ser nombrado Presidente Interino y encargado del mando

supremo, el General Eloy Alfaro, el 29 de noviembre de 1206, inaugurd los
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trabajos para la construccion del ferrocarril Quito — Ibarra — San Lorenzo,

habiéndose suscrito un acta cuya copia se remitié a la municipalidad de Ibarra.

El General Eloy Alfaro, es elegido como Presidente Constitucional el 1 de
enero de 1907. Situaciones dificiles ocurrieron en los meses subsiguientes a su
posesion, sin embargo, la construccion del ferrocarril seguia adelante y llegd a
Ambato en medio del entusiasmo de sus habitantes, asi como cuando llego el

tren a Latacunga.

Continuando con la obra y los trabajos de enrieladura de Tambillo al norte,
“ésta ascendidé en una gradiente del 3% y en una distancia de 19 kilometros, en
el lugar denominado Santa Rosa, 3013 metros sobre el nivel del mar, donde
marca el kildmetro 438. Diriamos entonces que ya se encontraba frente al
hermoso Panecillo, lugar en donde en otros tiempos se levantaria el Gran
Templo del Sol de los Shiris y era alld donde se dirigia la incansable
locomotora, cuyos silbidos harian latir los corazones de cuantos llegaban a
oirlo, como también palpitarian los corazones de los empresarios que veian

realizar el suefio del medio siglo™

El 17 de junio de 1908, La seforita América Alfaro, hija del Presidente de la
Republica, colocd el clavo de oro en el ultimo durmiente de la linea férrea, de la
Terminal de la Estacion del ferrocarril, en Chimbacalle, como un acto simbdlico
de la culminacidon de esta gran obra que constituyd la construccidon del

ferrocarril transandino Guayaquil — Quito.

Se convierte en realidad el suefio de todos los ecuatorianos y sus gobernantes

la obra de unidad nacional fue concluida el 25 de junio de 1908.

El pueblo agrupado a la alegria y gloria de esos acontecimientos, prepard
festejos para la inauguracién de la llegada del ferrocarril, el cual se hallaba en

los dltimos retoques de la Terminal de Chimbacalle, a fin de que la locomotora

& Alfredo Maldonado Obregon, Memorias del Ferrocarril del Sury Los Hombres gue lo Realizaron, pagina 167
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8 que estuvo dispuesta haga la entrada triunfal tan pronto se concluyeran los

trabajos.

Las autoridades de la Capital, preocupadas tambien por enaltecer oficialmente
este importante acto, decretaron 4 dias de fiesta como tambien la emision de
estampillas conmemorativas a este evento, fijando el valor de cada una de ellas
en lo siguiente:"un centavo con la efigie de la locomotora; dos centavos con la
de Garcia Moreno; cinco centavos con la de Eloy Alfaro; diez centavos con la
de Abelardo Montalvo, veinte y cinco centavos con la de Archer Harman y un
sucre con la de Hames Silvewtight , este ultimo, filantropo que puso sus
formidables recursos al servicio del ferrocarril con lo cual se hizo posible la

terminacion de la obra.”®

En el dia de la inauguracion del servicio ferroviario, con la presencia del
General Alfaro, como planificador y la constancia de Archer Harman como
constructor del “ferrocarril mas dificil del mundo”,'® quedd perennizada esta
genial obra. Con sobrada razdén, el presidente creia que el ferrocarril
transandino cambiaria el aspecto de la vida rural y la existencia de la vida
urbana, diversificaria e incrementaria la produccion asi como la determinacion

de la libertad econdmica de estratos sociales y geograficamente marginados.

Doce afios tomo la ejecucidn de esta obra redentora. Se gastaron
aproximadamente 38 millones de sucres en la construccion y tendido de 460

Km., de linea férrea entre Duran y Quito.

El 16 de enero de 1909, el Presidente Eloy Alfaro, firmo el contrato en
representacion del Gobierno ecuatoriano con el contratista Archer Harman,
para la construccion de un ferrocarril electrificado que una las ciudades de
Quito e Ibarra, contrato que no se llegd a ejecutar por cuanto el 11 de agosto
de 1911, el General Eloy Alfaro fue obligado a dimitir la Presidencia de la
Republica y asilarse en la embajada de Chile, para salir exiliado a la Republica

N Alfredo Maldonado Obregon, Memorias del Ferrocarril del Sury Los Hombres que lo Realizaron, pagina 172.
Vicente Rojas Vasconez, Nuestro Ferrocarril, velumen |, pagina 18
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de Panama. En asa fecha fue nombrado Presidente Interino Carlos Freile
Zaldumbide.

Segun la carta del General Eloy Alfaro, desde Panama, del 28 de octubre de
1911, dirigida a su amigo “Barrerita” manifiesta: “Me ha sorprendido
dolorosamente la noticia de la muerte de don Archer Harman de la manera
tragica que dicen ha sucedido. Yo la deploro en el alma por que sin la
honradez, inteligencia, y actividad de ese amigo, los cargos espantosos
lanzados por los enemigos del Partido Liberal, con ocasion del Ferrocarril

habrian quedado aparente mente justificados.” '

2.7. LAEPOCA POST ALFARISTA

El Presidente Leonidas Plaza, inaugurd el servicio del ferrocarrii Bahia —
Chone, el 27 de octubre de 1912.

El 7 de marzo de 1914, se iniciaron los trabajos del ferrocarril en la ruta Quito —

Ibarra — San Lorenzo.

El 2 de septiembre de 1911 se iniciaron los trabajos del Ferrocarril Sibambe —
Cuenca, en razdn de haber sido desechado el trazado de la linea Huigra —

Cuenca.

El 21 de julio de 1916 se inaugura el ferrocarril en la ruta Quito — Ibarra — San

Lorenzo.

En septiembre de 1916 el Sr. Alfredo Baquerizo Moreno, asume la Presidencia
de la Republica, la misma que gand por eleccion popular. En su administracion
se dejaron listos 104 kildmetros. de terraplenes del ferrocarril de Quito — lbarra

— San Lorenzo, obra que se sefala como el aporte civico y patridtico de los

1

Alberto Guerrero Martinez, Deuda Gordiana e Historia de! Ferrocarril de Guayaquil a Quito, pagina 73 (carta del
General Eloy Alfaro del 28 de octubre de 1911 desde Panama a su amigo Barrerita).
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habitantes de la provincia de Imbabura, trabajos que se ejecutaron con el

sistema de mingas.

En el ferrocarril del sur se llevaron a cabo rectificaciones y trazados por
diferentes sectores de la provincia de Chimborazo, llegandose a inaugurar el
requerimiento ferrovial de Ambato — Curaray, como una incorporacién al oriente
ecuatoriano y a la region amazoénica. Este tramo de construccion incorporaria a

tan ricas regiones de la amazonia.

El 1 de septiembre de 1920, el doctor Jose Luis Tamayo asume la Presidencia
de la Republica. En su administracion, se continuaron los trabajos del

ferrocarril Quito-lbarra, asi como los del tramo Sibambe-Cuenca.

El doctor Gonzalo Cérdova y Rivera, asumio la Presidencia de la Republica el
1 de septiembre de 1924, y por enfermedad debi6é encargar el poder al doctor

Alberto Guerrero Martinez, Presidente de la Camara del Senado.

En el mes de marzo de 1925, debido al invierno inclemente en el sector de
Huigra, se produce la destruccion de la linea férrea desde el kildmetro 89 hasta
el 11, cuya reconstruccion debid asumir el Gobierno y no la compaiia

constructora.

Con esta oportunidad, y en esas circunstancias se dio paso a la compra de las
acciones que dejé Archer Harman en el 54 por ciento, inicidndose asi la
nacionalizacion de “The Guayaquil and Quito Raillway Company” vy
constituyéndose una nueva empresa, “‘La Empresa Nacional de Ferrocarriles”;
para cuyo efecto se emitio el Decreto Presidencial numero 469 del 13 de abril
de 1925, formalizandose de esta forma la venta de acciones al Gobierno

ecuatoriano, y transformandose en el Ferrocarril del Sur, en Empresa nacional.

El 17 de abril de 1929 la Constituyente nombra al doctor Isidro Ayora,
Presidente Constitucional. En ese mismo ano en el mes de julio, el Presidente

de la Republica solemniza con su presencia la llegada del ferrocarril a la ciudad

—-——'
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de Ibarra, constituyendo este un hecho historico mas, en la trayectoria de la

construccion ferroviaria ecuatoriana.

En enero de 1931 se produce un tragico derrumbe en el kildmetro 22 cercano a
la Estacidn del Chanchan, sepultando a 175 trabajadores que efectuaban

trabajos de limpieza en la via.

En la Presidencia del senor Galo Plaza Lasso, se inicia una etapa de
planificacién en todos los campos, siendo uno de ellos, el del ferrocarril que

fue atendido entre las obras publicas.

El Gobierno del sefior Galo Plaza Lasso, debid afrontar la devastacion a causa
del terremoto de Ambato, producido el 5 de agosto de 1949. Plaza firmo el
contrato con la Compania CIAVE para la terminacién del ferrocarril Ibarra-San
Lorenzo y para la habilitacion del puerto Terminal. Esta obra alcanzo el valor

de ciento cincuenta millones de sucres.

El 1 de septiembre de 1952 se inicia un nuevo periodo constitucional presidido
por el doctor José Maria Velasco lbarra, en cuya administracién se logro
obtener emprestitos para atender a la vialidad y a la construccion de los tramos

del ferrocarril que se construian en esa epoca.

El doctor Camilo Ponce Enriquez asume la Presidencia de la Republica del
Ecuador en el afio de 1957, y solemniza con su presencia la llegada del
ferrocarril a la ciudad de San Lorenzo, cubriendo el recorrido Quito-lbarra-San

Lorenzo, obra esperada especiaimente por las provincias del norte del territorio.

El 11 de julio de 1963 asume el poder, la Junta Militar presidida por Ramon
Castro Jijon. En su administracion adquirid materia rodante para los

ferrocarriles y gabarras para facilitar el transporte fluvial de Guayaquil a Duran.



36

El 6 de marzo de 1965 llega a la ciudad de Cuenca la primera locomotora

ni2

denominada “El Pajaro Verde” < y su convoy, luego de aproximadamente 50

anos de construccion.

El doctor Otto Arosemena Gdémez, quien fue nombrado en 1966 por la
Asamblea Presidente Constitucional Interino, se preocupd por la modernizacion

del sistema locomotriz y de traccion de los ferrocarriles.

En el afno de 1970, se cambia el sistema de los ferrocarriles de tracciéon, a
diesel-eléctrica “"ALCO” desplazando de esta manera las caducas locomotoras
a vapor. En su Gobierno realiz6 la adquisicién de las nuevas locomotoras los

cuales llegaron al pais en la administracion del Dr. José Maria Velasco lbarra.

El Presidente Velasco Ibarra, el 22 de junio de 1970, rompe el orden
constitucional y se declara “dictador”, “declarando vigente la constitucion de
1946""°

2.8. ABANDONO DE LOS FERROCARRILES

El 15 de febrero de 1972 finaliza la dictadura del Dr. Velasco Ibarra. El General
Guillermo Rodriguez Lara con el apoyo de la Fuerza Terrestre, se declara
dictador: En su administracion se dispusieron de grandes recursos economicos
debido al Boom del Petroleo, sin embargo, los ferrocarriles del Ecuador no

merecieron atencion alguna.

Mediante el Decreto Supremo N° 183 expedido el 4 de agosto de 1970,
publicado en el Registro Oficial N° 34 del 7 de agosto del mismo afio, se crea la
EMPRESA NACIONAL DE FERROCARRILES DEL ESTADO , como una
persona de derecho publico, con patrimonio y fondos propios, adscrita al
Ministerio de Obras Publicas, teniendo como- propositos fundamentales

centralizar el sistema ferroviario en su administracion y operacién, y como

" Vicente Rojas Vasconez, Nuestro Ferrocarril, volumen |, pagina 23
13 Oscar Efrén Reyes, Breve Historia General del Ecuador, Volumen H, pagina 333



37

objetivo mejorar su funcionamiento e impulsar la rehabilitacién; se establece
ademas una estructura organica con la cual la empresa ha venido funcionando

hasta 1997, con algunas modificaciones en la conformacién de los Consejos.

Como producto de la Ley y efecto de la centralizacion del sistema ferroviario se
elimind la Junta Auténoma del Ferrocarril Quito-lbarra. San Lorenzo y la

Empresa de Ferrocarriles del Estado.

El 11 de enero de 1976 el General Rodriguez Lara fue relevado del poder y
asume la dictadura un triunvirato, integrado por representantes de la Marina, el
Ejército y la Aviacién Civil, constituyéndose de esta manera en un simple
cambio de dignatarios. Esta nueva dictadura tampoco hizo nada por la

modernizacion ni por el mantenimiento de los ferrocarriles ecuatorianos.

2.9. INTENTOS DE REHABILITACION DEL FERROCARRIL

Asume la Presidencia de la Republica del Ecuador el Abogado Jaime Roldés
Aguilera, el cual consigue la asistencia técnica, basado en convenios
internacionales, para que “el consorcio GRANTZ MAVAG-UVAERV de
Budapest, Hungria, la primera fabricante de locomotoras, vagones y maquinas
y la segunda como consultora para planificacion de carreteras y ferrocarriles; y
de la Cia. SNAMPREGETI de Milan, ltalia, especializada en el transporte”'*,
realizaran estudios de prefactibilidad, para un sistema de lineas de ferrocarril
electrificado para el Ecuador. Se convirtié asi en el primer mandatario que dio

el paso inicial hacia la nueva era de los ferrocarriles.

En junio de 1981 las compaiias consultoras entregaron los estudios de
prefactibilidad y llegaron a la con90clusiéon de que el Ecuador si requiere de

este modo de transporte.

El Presidente Roldds fallece en un tragico accidente; asume el mando su

Vicepresidente el Dr. Oswaldo Hurtado, quien debié concluir el periodo

14 . . - .
Vicente Rojas Vasconez, Nuestro Ferrocarril, volumen |, pagina
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presidencial, sin que nada notable haya ocurrido en cuanto a los ferrocarriles,
mas que los estudios de prefactibilidad los cuales constaban en el plan de
desarrollo del periodo 1980-1984 elaborado por el CONADE, y la recepcion de
varias ofertas para la construccion del sistema ferroviario, pero nada progreso

por la falta de una decision oportuna.

El 26 de diciembre de 1982, ocurrieron deslaves que ocasionaron
deslizamientos de tierras, los cuales destruyeron casi en su totalidad la via del
sector montafoso de la Nariz del Diablo, Huigra y Chunchi. Los pobladores de
estas regiones exigieron a las autoridades nacionales y seccionales, el
mantenimiento del tramo Riobamba — Mocha, habilitacion del tramo Riobamba
— Cumanda, y el mantenimiento de la linea actual de Sibambe a Chunchi; la
falta oportuna del mantenimiento en el servicio ferroviario motivd su total
paralizacion. Cabe mencionar que en este periodo no se logré ejecutar ninguna

obra.

En el periodo del Ingeniero Ledn Febres Cordero, quien asumio la Presidencia
de la Republica el 10 de agosto de 1984, se tomaron resoluciones

fundamentales para la vida del ferrocarril;

- En el afo de 1985 el Presidente conocié y aprobd la implantacion del Plan
Ferroviario Nacional. EI 7 de agosto de ese mismo afio el Ministro de
Relaciones Exteriores invita a las Embajadas de diferentes paises para adquirir
las bases para la pre— calificacion de firmas interesadas en la construccion del

ferrocarril electrificado Quito — Guayaquil; 108 firmas estuvieron interesadas.

- El 4 de noviembre de 1985 presentan documentos 16 consorcios aspirantes a
la “pre — calificacion”, y se los consigna a la custodia del Banco Central del
Ecuador. En ese mismo mes, el Consejo Nacional de Ferrocarriles, conforma
una comision Internacional que debe elaborar un reglamento interno de

operacidén para luego proceder a analizar detalladamente los documentos
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presentados, cuya comision estuvo integrada por los representantes de: “MOP,
ENFE, CONADE, Y CIDE (Colegio de Ingenieros Civiles del Ecuador)’'®

En 1988 tomo la posta el Dr. Rodrigo Borja Cevallos, que en su periodo tuvo
gue afrontar una grave crisis econémica presentada en el pais por la deuda

externa.

En su Gobierno se dictd la Ley N° 34, publicada en el Registro Oficial N° 234
del 12 de julio de 1989. Ley de creacién del Fondo Nacional de Modernizacion
y Ampliacién de los Ferrocarriles. Para la aplicacién de la Ley, se expidio el
Reglamento de la Ley de Creacion del Fondo de Nacional de Modernizacion y
Ampliaciéon de los Ferrocarriles, publicado en el Registro Oficial N° 273 del 15
de septiembre de 1989,

Con esta Ley lo que se requiere es contar con recursos econdmicos suficientes
y que sean administrados oportuna y adecuadamente; pues el Banco Central
del Ecuador transfiere diariamente a la cuenta especial “Fondo Nacional de
Modernizacion y Ampliacion de los Ferrocarrles Ecuatorianos” el 50 % de los
fondos recaudados en la cuenta especial “/mpuesto a los vehiculos”,

provenientes del impuesto de matriculacién vehicular.

En el Gobierno del Arq. Sixto Duaran Ballen, se concreta el “Convenio de
Cooperacion Tecnica Reembolsable, con el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) N° 834/0C —EC"'® | para financiar el programa sectorial de
reestructuracion de Servicios de Transporte (CONAM - ENFE), publicado en el
Registro Oficial N° 588 del 13 de diciembre de 1994.

Esta Ley que creo fondos propios para la ENFE, no se llegd a ejecutar en razon
de los conflictos y dificultades bélicas que el Ecuador afronté con el Peru, en la
Guerra del Cenepa, pues la asignacion de ingresos a la ENFE, del 50% de los
fondos recaudados por impuesto a los vehiculos, se disminuyd al 20% con el

objeto de financiar los gastos bélicos en la guerra con el Peru.

s Vicente Rojas Vasconez, Nuestro Ferrocarril, volumen |, pagina 25
ENFE, Unidad Juridica, afio 2005
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En el periodo Presidencial del Dr. Fabian Alarcon Rivera, se expidio el Decreto
Ejecutivo N° 778, publicado en el Registro Oficial N° 183 del 29 de octubre de
1997. En esta Ley se dispone la reorganizacion de la estructura administrativa
de la Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado, asi como tambiéen se
delega al CONAM — MOP , la coordinacion y ejecucion de los procesos para la

concesidn del Sistema Ferroviario para el Sector Privado.

CAPITULO 3

3.1 MARCO REFERENCIAL

3.1.1. INTRODUCCION

Historicamente, el ferrocarril ecuatoriano, no posee un registro estadistico que
permita medir el real nivel de competitividad potencial. Han existido intentos
previos, de valor referencial en lo conceptual y metodoldgico, con el fin de
predecir los resultados que sustentarian un proyecto de rehabilitacion del

ferrocarril.

Sin duda, la competitividad es un componente estratégico, que no puede ser
puesto de lado, debido a que no se encuentra expresado en proyecto alguno o
en propuestas para salvar el ferrocarril ecuatoriano. No es suficiente indicar
gue con el ferrocarril operando, los costos por tonelada/Km. o pasajero/Km.,
serian menores que los del transporte en carretera. Son los criterios de
explotacién y marketing, asi como los niveles de servicio a alcanzarse,
determinantes de la oferta de servicios del ferrocarril, los que pesan en las

decisiones.

El desempeiio de un ferrocarril que tiene una cobertura nacional reducida,
dentro de la zona de influencia, se ve condicionado por no tener acceso a
Guayaquil, debido a las limitaciones operativas en la ruta actual y las de orden

urbano frente al tema del explosivo crecimiento desordenado.
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La falta de un socio estratégico que viabilice la construccion y rehabilitacion de
la infraestructura, la explotacion del servicio, la ausencia de un marco de
referencia organizativo que asegure el reposicionamiento del tren en la forma
de su solidez autogestionaria de largo plazo, la falta de una politica y gestion,
de coordinacion, planificacién y regulacidbn acorde a los nuevos avances
tecnolégicos, determinan que en la situacién actual la Empresa Nacional de

Ferrocarriles del Estado, no sea rentable.

3.2. SITUACION FINANCIERA

A partir de 1982 en el pais se inicia bajo la crisis de la deuda, con una politica
de ajuste estructural, apertura comercial y promocién de las exportaciones,
una nueva etapa en su historia econdmica, dando fin al periodo de boom
petrolero. La aplicacion de nuevas politicas de tipo econémico se produjo a
través de un proceso gradual y lento, en medio de aspectos adversos y

conflictos politicos.

El crecimiento registrado en los afios ochenta se sumd a una progresiva
inestabilidad, la que se atribuy6é en parte a la incapacidad para contener los
déficits publicos, después del positivo periodo de ajuste que siguié a la crisis de
1982. Las finanzas publicas se deterioraron sensiblemente a partir de 1986,

como consecuencia de la caida de los precios del petréleo.

Las restricciones de origen externo, en especial, la interrupcion del credito
foraneo, principalmente de fuentes comerciales, producida en 1982 y el
persistente deterioro de los términos de intercambio, alteraron en forma radical
los aspectos econdmicos del pais. Ante esta situacion, los gobiermnos se vieron

obligados a buscar el financiamiento del exterior para cubrir el gasto publico.

En la década del noventa el crecimiento econdémico fue poco satisfactorio. Los

niveles de inversiones se mantuvieron bajos y sin cambios significativos y el

crecimiento de las exportaciones se cumplié parciaimente.
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Para fines de la década de los noventa, ante la amenaza del proceso
inflacionario y otros problemas generados por la inestabilidad y especulacion,
las politicas monetarias fueron drasticamente transformadas, originando el
proceso que culmina con la adopcién del délar (afio 2000), como moneda legal

en el pais.

Si bien la adopcién de la dolarizacién ha frenado definitivamente las presiones
sobre el tipo de cambio, actualmente se depende de las decisiones del los

Estados Unidos en materia de politica monetaria.

Los principales efectos de este proceso pueden sintetizarse en una mayor
rigidez de la economia, una pérdida de competitividad frente a los paises con
los cuales Ecuador mantiene relaciones comerciales, y un fuerte incremento de

precios de todos los bienes y servicios.

3.3. ASPECTO CONCEPTUAL Y SU ALCANCE

Para el andlisis sistematico del transporte es necesario determinar el ambito
general en el que éste se inscribe, es decir, establecer los antecedentes
basicos sobre los cuales se produce la interrelacion entre la actividad del
transporte y el contexto socioecondmico que lo sustenta, e identificar si existe

un desajuste entre demanda y oferta que permita la prestacion del servicios.

La situacion del Ecuador de hoy, es abrumadoramente diferente. Hay cambios
historicos sustanciales, que despiertan expectativas de mayor alcance con
relacion al futuro econdmico y social y con respecto a las posibilidades dentro
de la integracion y globalizacion de la economia; cambios que permitiran una
consolidacién de la relacién de intercambio regional, una descongestion de las
vias terrestres y disminucién de los costos de transporte y una optimizacion de
la inversion estatal en infraestructura; consolidacion de la industria del turismo,
no solo concebido como la explotacion de un recurso natural, sino como la
oferta de un producto turistico de calidad, con valor agregado, resultado de la

incorporacion de elementos culturales — sociales y recreativos en general.
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El ferrocarrii ecuatoriano, por no atender con oportunidad la demandas
descritas anteriormente, no cuenta con la fortaleza suficiente dentro del sistema
de transportes, ni dentro del contexto socioecondmico nacional, no de ahora,
sino dentro de un periodo de casi 30 anos, desde la decada del 70 que,
casualmente, coincide con la epoca del boom petrolero del cual no se beneficia
en absoluto, por haber sido relegada por los gobiernos inoperantes de turno.
Hoy se privilegia el transporte por carretera, que, como es conocido, a nivel
mundial;, anula lenta y progresivamente la demanda de uso del ferrocarril,

dejandolo dentro de esta visidn restringida, de transporte de corta distancia.

El aparecimiento de mejores carreteras y el relegamiento oficial no es la unica
causa de su virtual desaparicién. Hay un repunte de tecnologia y propuestas
de modernizacidon del servicio de transporte por carretera, y a la vez,
complicaciones en la administracion publica, y desacertadas o inoportunas
decisiones politicas, que terminan por casi desaparecer al ferrocarril
ecuatoriano, hasta condenarlo como dependiente de una Empresa Publica que

consume recursos estatales y no presta servicios.

No se conoce de proyectos estructurados de desarrollo del ferrocarril con
concepcidon nacional, de su incremento a una escala mayor, nacional, y
posiblemente internacional que le otorgue mayor cobertura y calidad, y

eventualmente, capte la demanda en forma significativa.

3.4 TENDENCIAS DEL SECTOR TRANSPORTE

En Ecuador el crecimiento del sector transporte se fundamenta en la
ampliacién y/o diversificacién de los procesos productivos, en la concentraciéon
de actividades econdmicas, en la ampliacion de nuevas areas destinadas a la
explotacion agropecuaria, en definitiva en el fuerte impulso dado por el estado
a partir de la década del setenta, especialmente a la ampliacion y consolidacion

de la estructura vial. En esa epoca se concluye la via panamericana, y se
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incorporan nuevos corredores productivos, hecho que determina un crecimiento

sustancial del parque automotor ecuatoriano.

En efecto, el crecimiento del sector transporte muestra dos etapas claramente
definidas, la primera antes de la década de los setenta con una participacion
ligeramente superior al 4%; durante los setenta por efecto del periodo de
bonanza petrolera, este sector acusa un fuerte crecimiento que incluso
determina una mayor contribucion a la produccién nacional, en promedio

alcanza proporciones superiores al 6%.

PARTICIPACION EN EL SECTOR TRANSPORTE

Para los ochenta esta participacibn se mantiene constante a pesar de las
fuertes restricciones experimentadas por la economia ecuatoriana, resultados
que se explican por la consolidacién del sistema de transporte que privilegié el

mejoramiento y ampliacién de la red estatal de carreteras.

Si bien durante este periodo la tendencia refleja las condiciones imperantes en
la economia nacional, este sector en términos de valor crece mas rapidamente
que el producto global, asi, tomando como base el afio 1975, los indices de
valor del sector transporte dan cuenta de un mayor dinamismo frente al

observado por el PIB.

i Gréfico: Plan de Desarrollo Econémico del Ecuador, CONAM, enero del 2005, pagina 68
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3.5 TENDENCIAS DEL PARQUE AUTOMOTOR

En este periodo se observa, por otra parte, un fuerte crecimiento del parque
automotor, especialmente de vehiculos livianos, y pesados, en cambio la
demanda de buses presenta una tendencia decreciente (especialmente los de
servicio urbano). Esta situacion ha devenido en una creciente congestion
vehicular en las principales vias primarias, lo cual se traduce en mayores
costos de mantenimiento de la capa de rodadura y ademas en nuevas

inversiones en vialidad para satisfacer esta demanda.

INDICES DE CRECIMIENTO DEL PARQUE AUTOMOTOR

LIVIANGS BUSES —&—FPESADOSR X PE POBLAGION

El crecimiento del parque automotor especialmente en los grandes centros
urbanos ha ocasionado ademas de la congestién de las principales vias,
incremento de costos de operacion de vehiculos, demoras en tiempo de viajes,
incremento de accidentes, mayores gastos de los municipios para
mantenimiento rutinario .y peridodico de vias urbanas, igualmente nuevas

inversiones para facilitar y/o mejorar la circulacion de vehiculos.

Frente a esta situacion existen algunos planteamientos para aprovechar la
potencialidad de las zonas urbanas mediante la utilizacion de transporte

masivo, es el caso de Quito y Guayaquil, pero las propuestas aun no cuentan

18 Grafico: Plan de Desarrollo Econémico del Ecuador, CONAM, enero del 2005, pagina 76
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con estudios definitivos. En los dos casos se estudian soluciones basadas en la

utilizacion de ferrocarriles.

3.6 LA SITUACION DEL SERVICIO FERROVIARIO

El proceso de deterioro del ferrocarril se presenta paralelamente al de un
desarrollo relativo del servicio de transporte por carretera, que recibe
cuantiosas inversiones en infraestructura vial, y desarrolla, especialmente en el
ultimo periodo, un proceso de transformacion de sus estructuras
administrativas y procesos operativos, lo que consolida una base competitiva

efectiva para sustentar su monopolio.

Es en este contexto que el modo de transporte por ferrocarril pierde
definitivamente importancia como alternativa para movilizar pasajeros y carga.
Actualmente satisface parcialmente una creciente demanda turistica, mientras
la movilizacién de pasajeros y carga, se ajusta unicamente en los tramos que

alin presentan alguna condicién aceptable para la circulacién.

A partir del afio 70, el ferrocarril entra en un proceso de declinaciéon que,
virtualmente, anula su influencia en el sistema de transportes del Ecuador.
Deacuerdo a los estudios realizados por “SOFRERAIL"'® destacan los algunos
aspectos de la declinacion del ferrocarrii como medio de trasporte en el

Ecuador:

- En 1970 el ferrocarril captaba unicamente el 10% de la demanda de
transporte de carga y pasajeros.

- Para 1990 la demanda estuvo en menos del 2% para pasajeros e inexistente
para carga.

- La declinacion no se detuvo con la importacion de 9 locomotoras en el afio de
1992 en un intento por iniciar un proceso de rehabilitacion que no prosperd, por
no haberse creado condiciones de autosustentabilidad suficientes; la mala
administracion del servicio permanecié intocada y la consecuencia fue- la

inoperancia.

1 ENFE , estudio realizado ano 1993 por SOFRERAIL, (Compaiia Naciona! de Ferrocarriles francesa “SNCF”).
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- En el Gltimo periodo, el deterioro virtualmente ha paralizado al ferrocarril. Al
extremo de que hasta el derecho de via se ve amenazado por invasiones y
agresiones contra la linea férrea, a veces propiciadas por los mismos
municipios. El deterioro de la linea férrea, terminales, instalaciones, -equipo
producen una imagen de abandono y arrojan un mal precedente que grafica la

situacion del ferrocarril ecuatoriano.

ECUADOR: PASAJEROS TRANSPORTADOS POR FERROCARRIL
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Conforme se puede apreciar en el presente grafico, la tendencia de creciente
deterioro de la participacion de los ferrocarriles como modo alternativo para
transporte de pasajeros, es evidente; asi, para 1990 se transporté 2.1 millones
de pasajeros, en 1991 se reduce a mas de la mitad 930.000 pasajeros; en 1992
los pasajeros transportados son del orden de 1.3 millones; en 1993 se duplica a
2.6 millones, alcanzando para 1994 a 2.9 millones de pasajeros; en 1995
comienza la debacle, ese afno se transporta 265 mil pasajeros, es decir 11
veces menos que el ano anterior; continua cayendo hasta 198 mil en el afio
siguiente (1996); en 1997 alcanza a 168 mil, para 1998, se transporta 88 mil y
94 mil en 1999. Una tendencia similar se observa para la carga transportada

durante el periodo.

Los potenciales clientes del ferrocarril, en razdén de su deterioro progresivo y de

las demandas histéricas insatisfechas de la economia nacional que requiere de

& Grafico: Plan de Desarrollo Econémico del Ecuador, CONAM, enero del 2002, pagina 32
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mayores y mejores servicios, se manifiestan escépticos en cuanto a apoyar al
ferrocarril. Empresarios y poblacién no encontrarian suficientes incentivos en
el hecho simple de una tarifa menor que eventualmente, y sin beneficio de
inventario, el ferrocarril estaria dispuesto a ofrecer, puesto que ello descuidaria
muchos aspectos de orden cuantitativo y cualitativo del servicio de transporte,
que modernamente son demandas no negociables que el ferrocarril o cualquier

medio de transporte alternativo deberian ofrecer.

El area de influencia directa del ferrocarril, esta ubicada en mas del 75% de su
recorrido, en la regién montafiosa de la Sierra centro - sur del Pais. Los costos
operativos aumentan por la pendiente pronunciada y por la sinuosidad del
trazado porque hay una pérdida de velocidad y eficiencia en el arrastre. Debido
a la falta actual o potencial de demanda, en las condiciones actuales en las
que opera y se administra, existe el riesgo de no generar en forma estable la
carga requerida para cubrir los costos, de no cumplir con los horarios, y del

aparecimiento del retorno del tren vacio.

El transporte vial ferroviario que lo constituyen 960 Km. que cruzan por 10
provincias del pais, y que se dividen en tres ramales: Divisidon Sur con 446.7
Km., enlazan a las provincias de Guayas, Cadar, Chimborazo, Tungurahua,
Cotopaxi y Pichincha; Divisién Norte: con 373.4 Km., comprendidos entre las
provincias de Pichincha, Imbabura, Carchi y Esmeraldas; y, Division Sur
(Austro): 145.4 Km. Se ubica al sur del pais y une las provincias de
Chimborazo, Cafiar y Azuay.

Actualmente el transporte ferroviarios se reduce a una cobertura precaria y

ocasional, con tan solo el 42 % de su longitud total.

El mal estado de la via, de una longitud total de 960 Km, no esta siendo
transitada en mas del 58%, especialmente en los tramos: Sibambe - Cuenca,
Riobamba — Quito, Quito — Ibarra, Ibarra - Progreso.

Las terminales ferroviarias la mayoria con mas de 50 afios, virtualmente no

operan por su estado de deterioro avanzado.
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3.7 LA RED FERROVIARIA

La red ferroviaria de 960 Km, esta ubicada en mas del 75 % de su recorrido en
la Sierra ecuatoriana, es decir en terreno montafnoso. Esto significa que en la
altura los costos de operacion del ferrocarril son mayores debido a la pérdida

de eficiencia de los motores a explosion.

De la totalidad, por razones de deterioro de la via férrea y del equipo rodante,
la operacion actual del ferrocarril se reduce a la utilizacion precaria de ciertos
tramos que en conjunto representan menos de la mitad de la longitud total. La
operacién es minima y se reduce a unos cuantos viajes ocasionales de tipo
turistico principalmente, de tal manera que no tienen peso dentro del contexto

de la transportacion terrestre del Ecuador.

El inventario de la via arroja resultados negativos debido a los dafos
progresivos de la misma. Los elementos de conformacion de la plataforma, asi
como los de soporte y de rieles, presentan un grado avanzado de destruccion o
no se adecuan a las especificaciones de un proyecto de desarrollo. La falta de
mantenimiento y de mejoramiento amenazan con virtualmente destruir por
completo la via que en ciertos sectores ha sido sepultada por derrumbes
ocasionados por la inestabilidad de los taludes. Cosa similar ha sucedido con

las instalaciones ferroviarias terminales y talleres.

El trazado vial es de caracteristicas reducidas en la Sierra lo que hace que las
velocidades de operacidén se reduzcan. Tratandose de la rehabilitacién del
sistema actual del ferrocarril, se limita en parte la utilizacibn de opciones
tecnolégicas diferentes a las tradicionales, por ejemplo, la electrificaciéon del
ferrocarril, el incremento de los niveles de servicio por aumento de la rapidez,
incentivo importante para lograr una reversibn de la demanda hacia el

ferrocarril.

Las areas de influencia a lo largo del recorrido, presentan caracteristicas muy
diferenciadas. Desde Duran y la zona suburbana de Guayaquil ubicada en
terreno llano, es de una gran movilidad y produccion relativa. El segundo tramo

de ascenso a la Sierra y el recorrido hasta Riobamba asi como el ramal austral
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a Cuenca atraviesan por una zona de influencia de reducida movilidad actual y
potencial. En el tramo Ambato - Quito y su area metropolitana principaimente,
hasta Ibarra, el trafico de pasajeros es de los mas altos del Pais. De ahi hacia

el norte, terminando en San Lorenzo, el trafico se reduce significativamente.

3.8. SERVICIOS QUE ACTUALMENTE PRESTA EL
FERROCARRIL

Divisién sur: Itinerario regular.
- Quito — Cotopaxi — Quito:
Extension de recorrido 60 Km.

En tren unicamente los dias domingos, como un aspecto turistico

- Riobamba — Alausi — Nariz del Diablo - Alausi
Extensién de recorrido 116 Km.
En autoferro los dias miércoles, viernes y domingos.
- Bucay - Huigra
Extension de recorrido 35 Km.
Todos los dias en autoferro
- Duran - Yaguachi — Milagro (Valdez)
Temporalmente suspendida.

Extension de recorrido 29 Km.

Divisiéon Norte: Itinerario Regular
- Ibarra — Primer paso

Extension 45 Km.

Servicio n Autoferro de Lunes a Viernes
- San Lorenzo — El Progreso

Extensién de recorrido 48 Km.

Todos los dias en ferro — camion
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3.9. EQUIPOS DE TRANPORTACION EXISTENTES

EQUIPOS EN OPERACION SIN OPERAR TOTAL

| Locomotora a vapor 3 11 14
Locomotora a diesel 7 18 25
Autoferros 5 30 35
Coches de primera 8 8 16
Coches de segunda. 2 12 14
Vagones cerrados 57 53 110
Plataformas 21 6 27
Gondolas 9 6 15

| Tanqueros 7 24 31
Total i 119 168 287 -

- il

La demanda actual del transporte terrestre y los requerimientos de transporte
inter modal, dentro de su concepcidon general (cuantitativa, cualitativa,
nacional, estratégica) o turistica, no puede ser absorbida por el ferrocarril ni
siquiera con su rehabilitacion, si por ello se entiende, la ejecucion de un
proyecto que permita que el ferrocarril simplemente vuelva a operar en su
misma ruta, fuera del contexto de vision nacional.

La competitividad en el sector transporte terrestre y consecuentemente en la
del ferrocarril, que exige la vision nacional como contexto, tiene como marco de
referencia el mercado nacional de demanda agregada que posiblemente, en
condicion adecuada tiene potencialidades manifiestas. Las distancias
promedio en el viaje por via terrestre no son mayores por un lado, y por otro,
debido a su naturaleza tecnologica, el tren es una opcion de larga distancia y
carga pesada, aunque alternativamente en un intento de adaptacion
tecnoldgica, un tren ligero del tipo mixto que combine varios propésitos del

viaje de carga y pasajeros es una eleccion valida.

1
2 Fuente: Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado, 2005.

B e
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El transporte de pasajeros por un tren ligero, dentro de las zonas urbanas,
conurbanas, o metropolitanas como de Guayaquil por ejemplo, es una opcién a
considerar en la solucion de las necesidades de movilizacién de la poblacion.
De hecho, el caso de Guayaquil se adapta a la situacion descrita. El transporte

ferroviario nacional puede empalmar con facilidad a esta situacion

Las tasas y tarifas del servicio de transporte terrestre son bajas, como
resultado de una saturacion de la oferta de servicio, de la aplicacion de
politicas regulatorias de corte estatal en cuanto a su fijacion, como es el caso
de los pasajes, por ejemplo; como también del incipiente desarrollo

empresarial e informalidad dentro de la actividad del servicio de transporte.

A partir de la vigencia de la Ley de Modernizacion se han preparado varios
documentos que proponen cada uno en su momento, rehabilitar el ferrocarril,
mejorar la gestion, sanear las cuentas deficitarias de la empresa, para
emprender en un proceso de concesion, mismo que hasta ahora no ha tenido
ningun efecto en el mejoramiento operativo del servicio, sea porque la
informacién de base es poco creible, o sea porque la demanda de recursos

necesarios para enfrentar este trabajo es alta.

3.10. PUNTUALIZACIONES EN TORNO A LA DEMANDA
POTENCIAL Y REAL

La determinacion de las tendencias de crecimiento de los productos principales
que el ferrocarril podria transportar, se basan en analisis de corto plazo, en
encuestas a productores, y a conductores de camiones y buses en varios sitios
del pais, ademas de en las estimaciones de la poblacién para el largo plazo, sin

conocer los resultados definitivos del censo de 2002.

Estos elementos configuran un sesgo evidente en las previsiones de la
demanda real y potencial tanto de carga como de pasajeros, para los tramos a

ser rehabilitados.
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3.10.1 TENDENCIAS DE LA PRODUCCION

Como la demanda de transporte es una funcion del crecimiento de las
actividades econdémicas, se ha estudiado el comportamiento del servicio del
sector transporte desde el afio 1965 hasta el afio 2001. Asimismo existe una
relacion directa con el crecimiento de la poblacion y con su grado de
concentracion, con la disponibilidad de infraestructura especialmente
productiva (vias) y de apoyo (servicios basicos). La informacion disponible,
Camara de Agricultura (2002), la Asociacion de cultivadores de Palma Africana
(2001), INEC (1999), MAG (1999), Banco Central (2002), dan cuenta de las
tendencias experimentadas por la produccion nacional, exportaciones e
importaciones de bienes alimentarios, originados tanto en el sector
agropecuario como en el sector industrial, mismos que en conjunto constituyen
la fuente principal de demanda tanto para bienes de consumo basico, insumos

intermedios y productos finales.

Segun la Camara de agricultura, la evolucién de la produccion agropecuaria en
la dltima década ha estado fuertemente influenciada por los acontecimientos
ocurridos durante este periodo (i.e., el fendmeno El Nifio, y la crisis
econdmica), esta situacién ha devenido en un comportamiento que ha incidido
en el normal desenvolvimiento de las actividades del sector, son crénicos los
problemas de financiamiento, asistencia técnica, sistemas de comercializacién
inadecuados, con especial incidencia entre los pequefios y medianos
propietarios. En la década anterior la tendencia observada se presenta en el

cuadro a continuacion;



ECUADOR: Produccion Principales Productos Tm

Afios Azlcar Maiz Soya Papa Palma

1990 331.925  280.822 135.466 368.604 156.490
1991 325.656  291.437 140.060 372.291 170.711
1992 358.285 306.536 157.529 497.034 177.113
1993 338.031 353.660 139.629 428.442 162.019
1994 319.970 362.276 145.897 531.493 178.359
1995 364.923 356.589 107.312 473.204 185.205
1996 437.730  423.229 60.800 547.856 180.337
1997 186.262 638.450 6.750 590.696 203.310
1998 371.688 106.970 16.200 555.483 198.497
1999 393.946  291.388 66.837 553.510 262.589
2000 453.750 385.247 130.272 390.550 157.178
2001 467.903 501.090 77.772 421.250 183.348

Asociacion de Cultivadores de Palma Africana 2001.
22

Para el ano 2001, la produccién de arroz alcanz6 a 663.806 toneladas
métricas, este cultivo “...en los ultimos anos con cerca de 350 mil hectareas
anuales se ha constituido en uno de los mas grandes en extension del pais y,
dentro de la Comunidad Andina el Ecuador era el pais con mayor superficie
sembrada de arroz hasta el 97. A partir de 1992 la superficie sembrada habia
crecido a un ritmo del 7.4% anual aunque para el 2001 se mermo en un 25%
de la cosecha de 1997 aunque se ha incrementado el rendimiento a 2,2 Tn/ha
estamos muy por debajo de Colombia, Peri y Estados Unidos que tienen

23

rendimientos de 2,9; 3,6 y 4,2 Tn/ha respectivamente...”” comentario realizado

por funcionarios de la Camara de Agricultura.

Por otra parte, la produccién del sector industrial de los nueve principales
productos alcanza para este mismo afo a 47.8 millones de toneladas métricas,

- el resto de productos suma una cantidad equivalente a 2.5 millones de

2 Fuente: MAG/Subsecretaria de Politica e Inversion Sectorial, 2002.

2 Fuente: MAG/Subsecretaria de Politica e Inversion Sectorial, 2002



55

toneladas aproximadamente, la sumatoria alcanza a 50.4 millones de toneladas

métricas producidas en Ecuador.

En el cuadro siguiente se resume la demanda potencial de transporte de carga
en Ecuador, este valor no incluye la totalidad de bienes de consumo intermedio
y final porque las medidas de valoracidn se expresan en unidades cuya
transformacion a toneladas métricas genera sesgos de magnitud, en cualquier
caso, los valores que se presentan en el cuadro a continuacién sugieren la
existencia de una demanda que puede ser absorbida o satisfecha a partir de

una gestion eficiente del sistema nacional de transporte terrestre.

ECUADOR. Demanda Potencial de Transporte 1999.

Sectores - Toneladas
Métricas

Produccién Agropecuaria 20.236.063
Exportaciones 4.464.290
importaciones 1.024.135
Materias Primas Para La Industria 156.0567.137
Produccién Industrial 50.391.356
Total ~ 91.172.980

24

Para satisfacer esta demanda es importante utilizar mecanismos de
coordinacién que apunten a complementar los dos modos de transporte
terrestre, el de carreteras y el ferrocarril, en un contexto competitivo, de
alianzas estratégicas con el propésito de racionalizar la gestion del transporte

para reducir la subocupacién de la capacidad instalada.

24 Fuente: Elaboracion: ENFE, 1999
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3.10.2. SECTOR TURISMO

El desarrollo de la actividad turistica en el Ecuador ha sido cada vez mas
creciente en los ultimos afios, convirtiéndose no soélo en un sector generador de
divisas sino también en fuente de empleo y factor positivo en la balanza de

pagos.

Los encadenamientos que genera la actividad turistica, hacia adelante y hacia
atras repercuten significativamente en mas de 50 actividades econdmicas
colaterales como beneficiarias finales, sobre todo por su estructura particular
basada en un amplio numero de pequenas unidades productivas que cubren
una gran cantidad de servicios. Ademas, desconcentra el ingreso tanto dentro
del pais como internacionalmente, y su participacion en la generacion del “valor
agregado” es muy importante por ser una actividad que “usa intensivamente” la
mano de obra nacional. A su vez, con esta actividad se observan considerables
cambios de actitud de la poblacion al introducir nuevos habitos sociales con lo

que se fortalece la identidad cultural del pais.

En el ano 2004, el turismo es una de las actividades econdmicas mas
importantes del pais; actualmente ocupa el quinto lugar en la generacion de
divisas luego del petréleo, el banano, la remesa de emigrantes en el exterior, y

las exportaciones de camarén y flores.

En el afio 2.000, la Direccién Nacional de Migracion registro 615.493
extranjeros que ingresaron al Ecuador, lo cual representa el 21% de
incremento, con respecto a los ingresos de 1.999. De igual forma, la salida de

ecuatorianos al exterior se ha incrementado en un 30.5%, en comparacion con

el afo anterior:
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Llegada de Extranjeros y Salida de Ecuatorianos (en miles)

Variacién
Entradas y salidas 1.998 1.999 2.000 % 2.000
/1.999
Llegada de extranjeros al 510.6 508.7 615.5 20.99
Ecuador
Salida de ecuatorianos al 330.0 386.4 504.2 30.49
Exterior.

Las encuestas recientes efectuadas por el Ministerio de Turismo, en
Temporada Alta, sefialan que el 75% de los turistas que ingresan al Ecuador
residen en el Continente Americano; el 20% en Europa y el 5% en paises como
Asia, Africa y Oceania. El porcentaje de América se desglosa de la siguiente
manera: 45% provienen de Colombia, 17% de Peru, y el 13% a varios paises

americanos.

Se conocié también que el 65% de la encuestada visita el pais por vacaciones,
el 15% por visitar a familiares y amigos, y el 9% por negocios y/o motivos
profesionales, entre los principales. Los principales sitios visitados fueron:

65.88% Quito, (capital de Pichincha); 20,59% Guayaquil, el 13.53% Cuenca.

3.10.3. PASAJEROS

La demanda efectiva que histéricamente fue satisfecha por el transporte
ferroviario en el Ecuador, ha declinado, en las tres ultimas décadas desde, el
10 % a menos del 2 % del total del transporte terrestre de pasajeros hasta el
inicio de la década del 90. A partir de ese afio y hasta 1994 se produce un
incremento, significativo de la demanda de pasajeros transportados por este

modo de locomocion, hecho que contrasta radicalmente con los resultados

% Fuente: INEC, Direccion Nacional de Migracién y Ministerio de Turismo
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obtenidos desde 1995 hasta el afio 2001; en este ultimo periodo, la demanda

es insignificante.
“La demanda de pasajeros, segun estimaciones realizado por el MOP (2001)

alcanzaria agregando todos los tramos de las vias principales a 373,428 miles

de pasajeros por afio, siendo el principal corredor Quito-Guayaquil.”*®

CAPITULO 4

4.1. MARCO CONCEPTUAL

La capacidad de transporte refleja la potencia econdémica de un pais porque
para que un Estado sea econémicamente desarrollado no basta con tener
buenas producciones, sino también tener la posibilidad de poder transportarlas
a cualquier lugar del mundo y de esa manera ampliar los mercados

consumidores.

Los medios de transporte deben ser eficaces, es decir, deben poder transportar
las personas o mercaderias a cortas o largas distancias, al mas bajo costo y en

el menor tiempo posible.

Los paises desarrollados disponen de cantidad y variedad de medios, con alta
tecnologia e infraestructura suficientes. En cambio, en los paises menos
desarrollados las redes tienen un trazado que no responde a las exigencias
actuales (en algunos paises la estructura no sufrié grandes cambios con
respecto a la época en que eran colonias y en ciertos casos dependen de

sistemas de otros paises.

Se observa que en la actualidad gran parte del mundo ha descubierto la
eficiencia del tren, razén por la cual en mayor o menor medida, se estan
realizando inversiones para la modernizacion de los ferrocarriles. Se presentan

redes con trenes de alta velocidad, potentes y aerodinamicos, que permitan

% MOP, Departamento de Estadisticas, afio 2002, pagina, 29
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prestar servicios cada vez mas eficaces. Con respecto a la infraestructura, la
introduccién de la tecnologia inter modal que permite la facil transferencia de
cargas entre el ferrocarril y los camiones o buques favorecen su uso, porque
pueden complementarse por ejemplo con el camién para hacer el acarreo

puerta a puerta.

Entre las ventajas que tiene el ferrocarril sobre el automotor o el avion se

puede mencionar:

» Es el medio de mayor capacidad por lo que sigue ocupando el primer
lugar por el tonelaje transportado al menor costo operativo.

» Menor consumo de energia por unidad transportada lo que hace que
ademas del beneficio econémico no contamine tanto el ambiente.

» Descongestionamiento de trafico terrestre y mayor sequridad (registra el
menor numero de accidentes).

« Origina menos ruidos que los aeropuertos y carreteras.

En América los ferrocarriles fueron un factor preponderante para la
colonizacion. En América Anglosajona se encuentran siete ferrocarriles
transcontinentales, en cambio en América Latina generalmente conectan zonas
agricolas o mineras con los puertos para la exportacién de las materias primas.

En este continente se encuentran las redes ferroviarias mas altas del mundo.

El ferrocarril ecuatoriano tiene un marcado retraso histérico y un antecedente
de incertidumbre, desconocimiento, manipulacion y falta de fundamento: legal,
administrativo, financiero, laboral;, que ha obligado a tener una visién
moderada y de cautela frente a cualquier propuesta de rehabilitacién y

desarrollo.

El descuido de los aspectos operativos y administrativos, su base legal
inadecuada y manipulada de forma contradictoria, han sido obstaculos para el
transporte ferroviario, posiblemente de mayor trascendencia que la falta de
recursos economicos. Sin embargo, un cambio de actitud, asi como la

redefinicion de la vision y mision del ferrocarril, puede representar, como en el
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caso analogo del transporte por carretera, la mayor fortaleza para su
rehabilitacion y desarrollo. Adicionalmente, las tendencias modernizadoras
apoyadas por una creciente opinién publica favorable, inclusive a través de la
gestion de los gobiernos seccionales, configura un marco de referencia

adecuado para el desarrollo del transporte ferroviario.

Las limitaciones de manejo empresarial de la Empresa Nacional de
Ferrocarriles del Estado (ENFE), hicieron que el ferrocarril no opere bajo el
criterio minimo de la eficiencia y adecuada explotacién del mercado del

transporte, anulando su capacidad operativa y de competencia.

La Empresa Nacional de Ferrocarriies del Estado (ENFE) supervive
agonicamente por causa de la falta de una decision politica final que resuelva
sobre su existencia o eventual modernizacion. En virtud de la situacién legal
vigente, las transferencias estatales de recursos a la Empresa han sido
suprimidas, generando con ello una situacion de emergencia.  Como
consecuencia, se ha incrementado desmesuradamente y progresivamente el

pasivo laboral.

Los potenciales clientes del ferrocarril, en razén de su deterioro progresivo y las
demandas historicas insatisfechas de la economia nacional que requiere de
mayores y mejores servicios, se manifiestan desconfiados en cuanto a apoyar
al ferrocarril. Empresarios y poblaciéon no encontrarian suficientes incentivos
en el hecho simple de una tarifa menor que eventualmente, el ferrocarril estaria
dispuesto a ofrecer, puesto que ello descuidaria muchos aspectos de orden
cuantitativo y cualitativo del servicio de transporte, que modernamente son
demandas no negociables que el ferrocarril o cualquier medio de transporte

alternativo deberian brindar.

El grado de deterioro fisico de las vias y de sus edificaciones y el sistema
operativo en el que se encuentra el ferrocarril, ha impedido la posibilidad de
intervencion en el sector turistico de reconocida rentabilidad. Esto genera un
precedente negativo entre algunos de los operadores turisticos nacionales y

extranjeros interesados; especialmente, para cierto segmento de la demanda
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turistica que exige niveles de servicio de relativa calidad, por lo que se
considera efectuar la remodelacion mediante el proceso de rehabilitaciéon de la
Estacion del Ferrocarril de Chimbacalle, para el servicio turistico en la ruta

Quito — Cotopaxi — Quito.

Para cumplir este cometido y con el fin de rescatar el valor histérico que en su
época representaron las edificaciones de la Estacion del Ferrocarril, se hace
necesaria la rehabilitacion fisica para que cumpla con su objetivo integral, esto
es, social, econémica y cultural para el usufructo de los turistas nacionales y

extranjeros.

‘La restauracion es una operacion que debe observar un caracter
excepcional. Ella tiene como fin el preservar y revelar los valores
estéticos e histéricos del monumento y se basa en el respeto de la
sustancia antigua de los documentos auténticos. Pero ella determina
donde comienzan las hipétesis, de alli en adelante, cualquier trabajo
complementario conocido como indispensable respeta la composiciéon

arquitectonica y lleva la marca de nuestra época” %’

La recuperacion historica de estas edificaciones, permitira la valorizacion de los

conceptos culturales y los espacios de uso social.

La obligacion de impulsar en la comunidad la conciencia de que la Estacion del
Ferrocarril es parte de la ciudad en su conjunto y de que es un bien comun,
como una parte del area historica que fue portadora de los elementos de la
identidad, y como base de la conformacion de la cultura local y nacional. La
generacion de esta conciencia, constituye el punto de partida para concretar la

su rehabilitacion.

2" | arrea, 1982, pagina 32.




CAPITULO 5

5.1. MARCO EMPIRICO

La antigua Estacion del Ferrocarril de Chimbacalle se encuentra en medio de

un entorno urbano altamente densificado.

5.2 EL SITIO Y SU ENTORNO

Se encuentra ubicada en el popular barrio de Quito, sector de Chimbacalle,
entre las calles Pedro Vicente Maldonado, Sincholagua y Quilotoa. Su entorno
pertenece a una zona de actividad productiva-industrial, altamente poblada en
donde aun se puede contar con algunos vestigios de la huella de los adelantos
industriales que trajo el Ferrocarril: Los Molinos “La Unién” y otras antiguas
edificaciones que fueron complementando a la Estacibn como hostales o
restaurantes. Son actualmente opacados por la masividad volumétrica
caracteristica de las edificaciones de hormigén de nuestros dias. Sin embargo,
el barrio es rico en elementos compositivos urbanos: vias, nodos y puntos
referentes se plasma en parques, la iglesia, la plaza y un tratado respetuoso a

la topografia.
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Chimbacalle, ubicado a 3 km. al sur de la Plaza Grande, se desarrolld
esencialmente entre 1921 y 1946. Era en ese entonces uno de los barrios
obreros que se formaban a la entrada sur de Quito, cercanos a la via férrea y al
camino que llegaba de Guayaquil. El crecimiento de la Capital hacia la mitad
del siglo pasado, y mas aln desde los afios de 1970, modificod
considerablemente la localizacion de esta parte de la ciudad que en la
actualidad es central. La extension de la red vial, la calidad de sus vias y la
implantacion muy reciente (1996), de una nueva linea del trolebls con via
propia han cercado a este barrio y sus vecinos a espacios urbanos dedicados a

las funciones centrales de comercio, administracién y negocios.

Dos avenidas, Napo y Paredes de Alfaro, a las que llegan todas las calles
vecinales de este barrio lo enmarcan y delimitan con precisién. Al extremo,
separandole de la Villa Flora, pasa la avenida Pedro de Alfaro (nombre que
toma la Panamericana Sur a su entrada a la capital) uno de los ejes que
garantizan una buena integracion urbana de esta parte de la ciudad. La via
férrea Quito-Guayaquil y este eje vial de ingreso generaron en los afos 1920-
1930, una zona industrial al Sur del Panecillo. Chimbacalle es uno de los
barrios populares cuya aparicion y crecimiento acompafaron en ese entonces,

a la creacioén de esta zona productiva.

En cada predio existen dos y hasta tres edificaciones, encontrandose algunas
ocupadas por una sola casa. Son barrios relativamente antiguos, bastante bien
consolidados, de habitat modesto, inmuebles de uno a tres niveles, rara vez de
mas y nunca de seis niveles. La mayoria de las casas se construyeron a
inicios de los afos 1920, o las pocas casas de campo anteriores a ellas, han
cedido su lugar a una segunda e incluso a una tercera generacion de
construcciones, distinguiéndose cada época por su estilo y sobre todo por el
material de las paredes que ha predominado cada vez: el adobe de los inicios,
el hormigén armado actual, pasando por una utilizacion abundante, y que se

mantiene, de bloques de cemento, y de pocas edificaciones de ladrillo.

Chimbacalle no es un barrio accidental aunque su plano muestre cierta
imaginacion en el trazado, que combina algunas calles circulares, que rodean a

un estadio, con otras sinuosas que se adaptan al relieve.
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Los habitantes de Chimbacalle se alojan mayoritariamente en un habitat
continuo alineado a lo largo de la vereda, como se construian las calles
tradicionalmente en Quito, hasta mediados del siglo pasado, con las casas al
borde. En este barrio los espacios verdes, privados o publicos, son escasos,
puesto que Unicamente el 8.8% de las viviendas gozan de un espacio privado
con arboles, lo que supone que este porcentaje corresponde a casas ocupadas

por una sola familia.

Se trata de un barrio por el que no atraviesa ningun eje mayor de circulacion.
La mayor parte de las calles tienen Unicamente una funcién vecinal y muy

pocas viviendas dan a una calle principal.

Si bien el Ferrocarril fue la causa de su creacion, de su desarrollo y crecimiento
poblacional, también Chimbacalle es la causa de la decadencia de sus

actividades comerciales y artesanales.

La Estacion del Ferrocatril se encuentra en un proceso de deterioro debido a su
poca utilizaciéon, pues la funcion original de Estacion, trabaja al minimo,
actualmente, solo los fines de semana con destinos turisticos en la ruta Quito —

Cotopaxi - Quito.

Si bien no existen documentos historicos concretos de la Estacion del
Ferrocarril, la interpretacion de la evolucién constructiva de las edificaciones es
muy legible y ademas logica. Para 1908 el funcionamiento de la Estacion
empez6 con un bloque muy modesto, pero el desarrollo impulsado por el
ferrocarril creé la demanda de nuevos bloques construidos, estos a finales de
los afios 30. Sin embargo estas nuevas edificaciones causaron un conflicto

formal, pues crearon una nueva ruptura ritmica con el bloque original.

Las edificaciones posteriores muestran actualmente una clara demanda
funcional de ese entonces; crecimiento del andén, hospedaje para los

ferrocarrileros, oficinas y telégrafo.

Es decir la Estacion se fue estructurando segun las demandas funcionales que

esta iba adquiriendo.



Aparentemente este bloque es el mas antiguo y consta de dos plantas
destinadas para una antigua Imprenta, bodegas, Oficina de Jubilados y Jefe de
la Estacion. La decoracion y ornamentacion arquitectdnica son diferentes de las
que tienen los demas blogues, pues es mas definida con caracteristicas de la

arquitectura republicana.

Este bloque es la Bodega N° 4, fue destinada a carga y equipaje, seguramente
debido a la demanda comercial que el ferrocarril atrajo. Este, al igual que los

demas bloques posteriormente fue construido a fines de la década de los 30.

Se caracteriza por dotar a la Estacion de nuevos accesos y un andén mas
amplio para la circulacion de los usuarios, también es el producto de la
necesidad de nuevas oficinas y servicios para la Estacién, la concepciéon de
este Blogue N°1 no es de caracter integrador, por lo contrario, causa un
conflicto formal entre estos. Tal parece que la preocupacién por el crecimiento

de la Estacion fue netamente funcional.

i =
T
e b . - =
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Blogue 3 corresponde a la denominada bodega N°3 la que consta de dos
niveles, su planta alta estuvo destinada para alojamiento de los ferrocarrileros y
la planta baja fue para bodega de almacenamiento. Su construcciéon data de
1938.

La Bodega N° 4, es la mas amplia de todas y esta sostenida por una

majestuosa estructura de madera, la cual resalta en su interior.

La antigua Estacion de Chimbacalle, es una de las pocas e importantes
expresiones arquitectéonicas de principios del siglo XX, fuera del Centro
Histérico. Las decoraciones arquitectdnicas corresponden a la corriente

republicana.

El alto relieve en los capiteles, las cornisas y los arcos; las cubiertas a 2 y 4
aguas Yy los ritmos geomeétricos son caracteristicos de la época. Los materiales
constructivos utilizados son: para la cubierta; madera en la estructura y teja
para su cobertura; en muros: ladrillo y el cimiento de piedra.
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Algunas de las cubiertas de teja han sido reemplazadas por el zinc y en otros
lugares se han incorporado cubiertas de hormigén; materiales que por

supuesto son ajenos a los originales.

Las edificaciones no muestran dafios estructurales severos, los principales se
encuentran en cubiertas y revestimientos exteriores que son afectados
principalmente por factores climaticos y por la falta de mantenimiento y poco

uso.

Wiy

El patio de maniobras de la Estacion, actualmente se ha convertido en un

recolector de chatarra ferro-carrilera.

5.3. CARACTERISTICAS DE LA EDIFICACION PRINCIPAL




..
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Edificacion tipica de las Estaciones de ferrocarril se desarrolla en base a
bloques ordenados en hilera, a cuyo costado se ubica el patio de maniobra.
Construida en ladrillo, hierro y madera; expresa en su fachada el leguaje
ecléctico con altos relieves de cornizas, almohadillones, timpanos y el detalle

de marco resaltado en ventanas.

5.4 EDIFICACIONES ALEDANAS EN LA ESTACION DEL
FERROCARRIL

Las edificaciones de la Estacion del Ferrocarril se construyeron seguln las
demandas funcionales que iban apareciendo. Cada una de ellas tiene un estilo

diferente debido a su jerarquia y época constructiva.

Desafortunadamente no existen datos bibliograficos y fechas exactas sobre la
construccion de estas edificaciones; antecedentes sobre la vida del ferrocarril
han desaparecido de las dependencias de la Empresa, segun revelacion de

algunos funcionarios de dicha Institucién.

5.4.1 ESTACION SUR DE CHIMBACALLE (BLOQUE N° 1)

En este lugar se encuentra el ingreso principal al andén de la Estacion Sur.

Esta edificacion corresponde a la segunda etapa

constructiva del Blogue N° 1.

8 Su construccidn data aproximadamente desde

1 fines de los afios 30.

La arquitectura se caracteriza por ser mas definida; con detalles de arcos de
medio punto en sus accesos; timpanos y cornisas en ventanas y puertas;
rosetones en los tumbados; vigas de madera vista en el corredor del andén,

representando las caracteristicas constructivas de la época republicana.
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En el ingreso principal al andén, se encuentran ubicados dos accesos de
gradas paralelas, en numeros de 10 y 14
respectivamente, construidas en piedra, hasta llegar a un
amplio descanso, con 14 gradas adicionales para alcanzar
al nivel en el cual se encuentran el andén con las

boleterias, ubicadas hacia la calle Sincholagua.

En la parte norte del andén de las

boleterias, cuenta con un acceso

adicional y directo al de la entrada principal, con 10 gradas
de piedra, lo que hace suponer que por el alto movimiento,
flujo de pasajeros y demanda del transporte, fue disefiado

para que exista mayor comodidad y mejore la circulacion.

La Empresa conté con una area Administrativa, la de la Imprenta, en la cual se
imprimieron todo tipo de documentos necesarios
para la actividad ferroviaria. Esta dependencia
esta ubicada en el Bloque N° 1. En dicho lugar se
desarrolié toda la papeleria tanto para el aspecto

administrativo propiamente dicho como para el

movimiento y control del transporte, el mismo que

tuvo caracter de nacional. El equipamiento con el que conté, en esa época,
fueron maquinas sofisticadas y de primer orden; tanto es asi, que éstas
contribuyeron en su inicio y creacion del diario EL TIEMPO, ya fenecido, en las

primeras emisiones y publicaciones de este matutino.

Por la importancia de esta actividad, la cual
contribuyé al desarrollo y progreso del ferrocarril,
se considera que estas maquinas formen parte
de un MUSEO, i

como un aporte

histérico a Ia
grandeza del ferrocarril y de nuestra identidad

nacional.
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CAPITULO 6
6.1 MEMORIA DESCRIPTIVA

El proyecto “Remodelacion con Fines Turisticos de la Estacion del
Ferrocarril”, se encuentra ubicado en el sector de Chimbacalle de la ciudad

de Quito, entre las calles Pedro Vicente Maldonado, Sincholagua y Quilotoa.

Su entorno pertenece a una zona de actividad productiva — industrial,
densamente poblada en donde todavia se puede encontrar los vestigios de

la huella de los adelantos industriales que trajo el Ferrocarril,

Chimbacalle, ubicado a penas 3 km. del sur de la Plaza de la
Independencia, tuvo su desarrollo entre los afios de 1921 y 1946. El Barrio
es rico en elementos compositivos urbanos: vias, nodos y puntos de
referencia se plasman en parques, la iglesia, la plaza y un tratado

respetuoso a la topografia.

Chimbacalle, no es un barrio accidental aunque su plano muestre cierta
imaginacion en el trazado, que combina algunas calles circulares, que

rodean a un estadio, con otras sinuosas que se adaptan al relieve.

Se trata de un barrio por el que no atraviesa ningun eje mayor de
circulacién. La gran mayoria de sus calles tiene Gnicamente una funcion

vecinal y muy pocas viviendas dan a una calle principal.

Por la topografia irregular del terreno, la edificacion del la Estaciéon del
Ferrocarril cuenta con varios niveles, concebida con un buen criterio
arquitectonico de principios del Siglo XX . La decoracién exterior de su
fachada, expresa su lenguaje ecléctico con altos relieves de cornisas y
capiteles, almohadillados, timpanos, arcos de medio punto y el detalle de
marco resaltado en las ventanas y sus ritmos geométricos son

caracteristicos de la época republicana.

Esta edificacion esta caracterizada por poseer paredes portantes.
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Del estudio e investigacion en el presente trabajo, se llega a la conclusion
de que es necesaria la remodelacion y distribucion de los ambientes en el
interior de la edificacion principal, con una area total a remodelarse de
2.231,14 metros cuadrados de construccion, divididos en: la planta baja
con 1.817,88 metros cuadrados, con las siguientes ambientes: gradas de
acceso principal, andenes de circulacion, boleteria, sala de espera , bafios,
sala de informacion, museo, restaurante; y, planta alta con 413.20 metros
cuadrados, con las siguientes areas: Oficina de administracién y museo. El
Proyecto cuenta ademas, con una propuesta exterior de jardineria y
zonificacion de las edificaciones aledanas, con una area total a construirse
de 10.455.62 metros cuadrados; mejorando de esta manera el entorno
exterior de la Estacion del Ferrocarril, para lo cual se plantea la creacion de
una Plaza que de realce al monumento del General Eloy Alfaro, como
ejecutor de esta importante obra, que en su época permitié el desarrolio y
la unién de las regiones del pais; asi como también dotar al turista de

espacios de esparcimiento y recreacion.

En el disefio exterior del area de jardineria, se propone jugar con el mismo
estilo curvo que originalmente cuenta el trazado de la linea férrea,
permitiendo de esta manera contar con formas suaves y asimétricas. Con
este esquema de jardines y pisos se lograra integrar a todas las

edificaciones que se encontraban dispersas.

En el area de jardineria se propone jugar con vegetacion alta y baja, es
decir con macizos florales bajos, combinandolos con arboles y plantas

altas, para que en su conjunto exista un equilibrio, ritmo y simetria.

En lo relativo al piso se propone colocar adoquin de colores, predominando
el color terracota, el mismo que guardara armonia con el resto de las

edificaciones, conservando su entorno natural.

Como parte del area exterior de la Estacion, a mas de la Plaza en donde se
encuentra el monumento al General Eloy Alfaro, se sugiere la creacion dos

espacios verdes adicionales, el uno, con una figura del ferrocarril |,
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concebido con un conjunto de setos de pinos y una camineria en forma de
riel; y el otro, un lugar de descanso con vegetacidon alta y baja con una

pequefia cascada que refleja un espejo de agua.

Por considerarse que la Estacién del Ferrocarril es una edificacion que
posee un valor histérico y forma parte del Patrimonio de la Ciudad, no
deberan efectuarse cambios estructurales y arquitecténicos que afecten a
la actual edificacion., conservando su estilo y fachada original. Los cambios
en el area interior de la edificacion, permitiran implementar nuevos
servicios y ambientes agradables que cumplan con las necesidades

basicas de un Centro Turistico.
6.1.1 ASPECTOS AREA INTERIOR DE LA EDIFICACION

El ingreso principal de la Estacién del Ferrocarril (area 1) se encuentra
ubicado en la calle Sincholagua, con dos accesos de gradas paralelas,
tallados en piedra y que pese a los afnos transcurridos se hallan en buen
estado de conservacién y conducen a un primer descanso (area 2), con
baldosa espafiola decorativa en el piso y bien tratada. En esta area se

encuentra una ventana ojival y rosetones en el tumbado.

A partir del descanso estan ubicadas 14 gradas de piedra, en buen estado
de conservacion, llegando al nivel superior (0.72) del Andén. Esta area que
linda con la Calle Quilotoa, posee elementos constructivos de la época
republicana. En el piso se encuentra colocada baldosa espanola

(mayodlica), igual a la del descanso de las escalinatas.

El Andén # 1(area 3), cuya caracteristica es la de un balcén de circulacion
peatonal, cuenta con un acceso de gradas secundario hacia el norte de la
edificacion; circunstancia que hace prever; que en su época existié un flujo

elevado de pasajeros, lo que permitié una mejor circulacion.

En la parte lateral sur de la edificacion de la Estacion, la pared que queda al

frente de las escalinatas del acceso principal, debera ser abierto, a fin de

T —
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lograr una circulacién directa (lineal) hacia las areas de boleteria y Sala de

Espera.

En el area 4, donde funcionaban anteriormente las oficinas de la Estacion,
se ha previsto poner un Counter de Informacion y venta de boletos, con
acceso directo a la Sala de Espera, para lo cual es necesario abrir en la
mitad de cada una de las tres paredes subsiguientes, un arco de medio
punto de 3.60 mts. de alto por 2.50 mts. de ancho, permitiendo tener un
area de circulacion lineal interior, que conecte directamente con la Sala de

Espera (area 5) y Hall Recibidor (area 7).

En el Andén # 2 (area 6), amerita el cambio de la baldosa existente por
encontrarse deteriorada. Cabe destacar que esta ceramica no corresponde
a la época constructiva del Ferrocarril. Se sugiere el cambio del piso con
una ceramica de la coleccion Piedra, de color rojo, en las dimensiones de
40 x40 cm.

En la mitad del proyecto constructivo sera necesario contar con un Hall
Recibidor (area 7), el mismo que es la union de las dos edificaciones

existentes de la Estacion del Ferrocarril.

En esta area estaran ubicados los bafos de hombres y de mujeres. Junto a
las baterias sanitarias se encuentran las escalinatas que conducen al Area

de Administracion, ubicada en la segunda planta de esta edificacion.

Como testimonio y memoria de la gran obra del ferrocarril ecuatoriano, se
considerara ia implementacién de un Museo (area 8), con las maquinas de

la antigua Imprenta.

En este sitio se propondra la construccion de una grada helicoidal, de
estructura metalica con recubrimientos de madera, la cual permita su

acceso al segundo piso en la que se encuentra la segunda parte del Museo.

En el lugar original de la Bodega # 1, (area 9) se construira un Restaurante,

con capacidad para 78 personas, el cual contara con 17 mesas y 78 sillas,
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brindando de esta manera la comodidad y satisfaccion al usuario, como un

aporte al desarrollo del turismo en el pais.

Para este fin, se considerara la construccion de la Cocina, la misma que
debera contar con todos los equipos y menaje necesarios para un eficiente

servicio.

De igual manera se propondra la construccion de bafos, tanto para

hombres como para mujeres en el servicio del restaurante.

En el Andén # 3 (area 10), se considerara la colocacion de ceramica en el
piso, de la coleccién piedra en color rojo, en formato de 40 x 40cm.,

permitiendo su continuidad y armonia con la del Andén # 2 (area 6).

En la Planta Alta (area 10) se prevera la construccion de dependencias
administrativas para el normal funcionamiento de las actividades

operacionales del ferrocarril, contando con un bafo para uso del personal.

El area 11 corresponde a la continuacion del Museo que se encuentra

ubicado en la primera planta.

CAPITULO 7
7.1. ANALISIS Y CONCLUSIONES

Teniendo en cuenta la alta densidad vial del Pais y el gran desarrollo relativo
del transporte por carretera; la potencialidad de desarrolio del sistema de
transporte ferroviario se ve favorecida, precisamente por su naturaleza y
afinidad modal, muy a pesar de que ello represente, en apariencia, una
debilidad debido a la superabundancia del servicio por carretera y al mal
posicionamiento actual del ferrocarril. La razén de esta afirmacion, desde el
punto de vista de una visidon agregada del sistema, consiste en que el tren,

que no es muy competitivo a juzgar por su aparente falta de movilidad y
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versatilidad, es un buen complemento, si eventuaimente, cuenta con
posibilidades de alimentacién e integracion funcional dentro de las zonas de
servicio, y si las condiciones basicas que respalden su integracién dentro del
sistema de transportes estan generadas y garantizadas por un ente
regulador del transporte con enfoque multimodal, que en el Ecuador todavia
no existe en la practica, y que, en la perspectiva de su desarrollo, este vacio
representa a la vez;, una gran debilidad y amenaza, que de no ser eliminada
impediria garantizar el posicionamiento del ferrocarril en el sistema.

La identidad debe ser el reconocimiento de la existencia de multiples valores
que contienen las areas histéricas como testimonio y memoria de una gran
obra como es el ferrocarril ecuatoriano, que unié a las regiones del pais; esta
identidad como patrimonio histérico constituye la edificacion de la Estacion
del Ferrocarril en Chimbacalle, por lo que se hace necesario, no solo el
mantenimiento sino la recuperacion de este monumento que contribuya

como fuente de ingresos en el sector turistico.

La conservacion y rehabilitacion de la Estacion resultan imperativas, no solo
por su historia y grandeza, sino porque ademas forma parte del patrimonio
historico de Quito. Actualmente se encuentra en un deterioro progresivo de
su edificacion, siendo necesaria la participacion de la empresa privada, en
razon de que la Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado, no cuenta

con los recursos necesarios para su mantenimiento.

Si el pais cuenta al menos con un sistema vial de tramo corto, cuya
inversion no sera altamente costosa y en razéon de que el turismo
representa un renglon importante como fuente de ingreso para el Ecuador,
se justifica el planteamiento arquitectonico para la remodelacion de Ila
Estacion del Ferrocarril, ubicada en el sector de Chimbacalle de la ciudad
de Quito, con el fin de fomentar el atractivo turistico en la ruta Quito —

Cotopaxi — Quito.
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9. LISTADO DE AREAS A DESARROLLAR EN EL PROYECTO

ESTACION SUR DE CHIMBACALLE

1. Boleteria
1.1.  Ubicar una boleteria en el ingreso cercano a las gradas
2. Areas de espera
2.1. Sala de espera para 84 personas
2.2 Barfos (hombres y mujeres)
3. Bar-Restaurante
3.1 Cocina
3.1.1 Bodega de alimentos
3.1.2 Frigorifico
3.1.3 Equipamiento de cocina
3.1.3.1 Cocina principal
3.1.3.2 Cocina fria
3.1.3.3 Preparacion de verduras
3.2.3.4 Lavado
3.1.3.5 Entrega de comidas
3.2 Comedor
3.2.1 78 sillas
3.2.2 7 mesas
3.2.3 Bafos (hombres y mujeres)
3.2.4 Bodega de limpieza
3.2.5 Barra / Caja
4. Ingreso Principal

4 1 Recibidor
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4.2 Hall de circulacion
5. Museo
5.1. Exibir las maquinas de la Imprenta como parte del Museo
6. Oficinas Administrativas
6.1 Recepcion
6.2 Sala de Espera
6.3 Administracion
6.3.1 Secretaria
6.4 Dpto. Financiero
6.4.1 Jefe
6.4.1.1 Contador

6.4.1.2 Operador de Estacién

6.4.1.3 Pagaduria
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10.3. GRILLA DE RELACIONES

Boleteria

® | DIRECTO

Sala de Espera

® | INDIRECTO
® | CIRCUNSTANCIAL

Banos Publicos

Cocina

Bodega de Almacenamiento

Frigorifico

Equipamiento y bateria de cocina

RSB

Cocina Principal

A
ISR

Cocina Fria

LSRN

Preparacién de Verduras

X Q
RS

Lavado

Entrega de Comidas

RIS
ORISR
KRS X OGRS

Comedor

RS
RIS

Barra (caja) 000000
Museo 0000000800

Oficina Administracion

O

Recepcion

Sala de

Jefatura

Dpto. Financiero

82



83

ﬁ avanigvy.iNed Q ?Em__zs,_mué.z 3a éwnom_T

) ﬁ VIMNAVYOVYd
[ oo (oo }-

Oav¥AY1
ﬁ NOIDd303N w
Tb«. VANYd O3SNI H SYMNaNaA zo_os_&mil
ﬁ VALLYHLSININGY YIMY
o o oo
E ﬁ VI VIRV j (s w000 =
:“: = 1 SONvVE __ _‘_ HOGGD) _ _ YNIDOD
h IWdIONRE OSTHONI wl - -
ﬁ il ] ﬁ SONVE g ﬁ JINVHENVLSTY w
) I
) ﬁ SYavo J_.
ﬁ . W¥3ds3 3aVIVS T
ﬁ NIANV w h OSNV2S3a Q
(1) (1)

NIANY SYAVHO OSIHONI ORIAVEO OSIHONI

ITVIVENIHD 3d NOIOV1S3 01L03A0Hd

S3ANOIDVI13Y 3A VINVEOINVONO ¥°01



0JUe|q 1003 BUBJUSABJUOD ‘0[3WeELEs 10|03 Opede| ‘eiepew ap assep| E:E_m_ Eovms__ SBUBJUSA
. as)j 'asue|q 10j03 winsdAc wnsdAg ap sejaued| esopew ap exmponsa| oysa | OSTUONI
(Uewleig) sea|uielas) ‘gex gg d)jue|jug osl) ‘eauelq Bojwelas B3WRIZD asid eiuos asid SONVE
apiaA 0j03 €eJ8uas 1oEX OF opeulles suf ealwels) ‘wa | 8p anhajg eajWRIe]) aplanjue A snbojg|  sepaled
Qjauwleses 16403 ‘sjew opeae| A oping e18peN] [Enjoe elapeur Sp einjonis3 sepelc)
asl| ‘oauelq 10103 wnsdAcy wnsdAg ap ww_o:mn__ eigpeuw ap einjoniisy ayso | L
oJue|q 10]03 BUBJUSARIUGS 0[9WEIES 10|03 apedk) ‘eiapew ap odsep| E:E_n_— eispep|| seuejusp
ojswe.ed Jajo3 gleW BIe| UG3 OMSIWLGN3aY (lemae) w_a:n_d asid enuop asld HOaIgI03d 1vH
Il{ew ‘eusle ‘jauedsa o||LPe| Jojag m..:E_a_ ojjupe|  sapaled|
Jallajul |2 ua BJSiA elapew ap eInjonnss Byuss}gy elapew ap einjonyisy oysa ||
(vewrels seanwelaa) gy X gp alol J0jaa espaiy B3IWERIAY asid equog asidl Z#NIANY 9
ojaweles 10§03 ‘gjlew ovmum.__ Eoum_)i elapew ap E:.uzzm_l ayaa ]|
Q3uelq 10j03 BUBJUSAB)IUOD (d|3LLeies 10|03 GPRJB]| ‘elapBW ap au._ms__ einjuid Em_ums_— SEUBJUSA| (ugiaeysa
(Uewieis) SBIIWRIFD) OF X OF 'Sblag 10j03 ‘eluspieq ojeue|aalad asid esuog asid E| 3p SEUIBYQ) s
(seplun "uig) euare Jojog einuly ajupe| sepsied| Y43ds3 3A VIvS
ojsweles jojas ‘ajews oumoﬁ_ esapepy| BJ9pEW 3P BINJONIIST oyss |
03ue|q 10]03 BUBJUSARIUGS [0jSWe e 10|03 OPESE| ‘eiapew ap adtep| edse} A emnjutd eiapep| seuejuap (ugioB)Sy
(Uewiel SeolwEIes) op X Oy '8Bieq 10j03 ‘BluapIES) ojeue|asiag asid enuog asld B} 3p SBUIALO) 4
(sepln "uid) eusie 10j05 emuid| aupe| sapaied| WIE2.L4108
oJue|q Jo|a)| E:E_ni uoBiwioy ap eso) aysa |
(sepiun 'uig) oosewep lojan einjuig ajjupe] :au_mmL | # NIANY £
leuilQ eajwelan osid eljuon asid]
anBijue oaue|q Jojaa m:z:_n__ einjuly uagBiwioy sp esaT|
(1enj3e) OF X gg 'esada e| ap ejouedsa mwow_mm_ esap|eg as|d e)uog QOSNVYOS3a 4
(sepiun ‘uld) [ew Jojaa E:E_n__ einmuidy aqupe|
onfBiue osue|q Jojaa E:EE— emuid| ugbluuoy sp esa7
(lenjoy) epeye eipaid| eIpsid eipeld] osid] SVLVYNITYOS3 1
(SEpIUN "Uid) e Jajas eanjuig appanju3 ojupe| separeg| 1YdIONI¥d OSIHONI
NOIQdI¥OSs3a OLNIINRIGNDIN IVIMILYIN ¥von SV Wall

V.1S3aNdOdd YAINN V1 ViVd SIIVIMILVYIN 3T OALLJINOSIA O¥MAYND "L'S'0L

STUORIILNI SOQVEVIV 3d SYHLSININ A OHAVND 'S'0L




85

loueul @ ue ejsia eispeLl P BINJONYSI :Eu.w— siepew ap einjonis3| ayae
(uewnely sesjwelas) o X of ofal 10j03 eIpaly mhvm_n__ asid enuon as|d € # NJANY ol
Jousyul (8 us eysia elepew ep eimanysg| eapepy| elopew ap einjansys3| oyaa]
(uewreig) SEOIWEISZ) GpX OF 1STI3AT UQIIIS|AS BpISA JOJGS BIIWEIDT) ealWesss) as|d enuoD) asid SONvE
(uewrelD) seaIWEISd) SPISA BJUAD !0y X OF 'BYIUIYSl AIUR|g JO|03 BIIWEIST) egjwelas _c_u_uz_:m__ anba|g A |enjoe g)|Lpe-) sepaled
Q3ue|q 19]A3 BUBUSABIUAD [0[SLLEIES JOJ0 OpEJE| ‘Elapew ap aalep| m..:E_n__ eiapepy]  seuejuap
o|sWeles 10|09 ‘gleW apege-| ejsip esspep] elapew ap einjansy oyoa ]|
3615q 10]03 '8)uEZ||SEP UE 'GE X OF P BIIWEIA egjuglag osideljue) om_n__ YNIP®D ®
(Seplun "uid) aaue|q JO|03 ajjewss ap BiNju) opejuid A apy :_cm_ anbho|q A [enjoe ajupe sepaled|
03ue(q 10|03 EUBJUARIUAS '0j3WeIRS 10j03 apedk) ‘eiapew ap assep| E:E_n__ ejapep] Seuejuap
ojawe.es 10j03 ‘slew apede-| BISIA m._m_ums__ elapew ap einponys3| ayaa | (1 # ¥93009)
afifaq 10jas ‘ajuez)|s8p JUE ‘g¢ X gE P BolWEIaD mu_EEmo_ osidenuog cm_n__ IINVHAYLSIY
|IHew 'eusle ‘jouedsa o|jupe| lojaz) E:E_n__ o____uaJ_ sapaled
0sl) 'osue|q 10j03 wnsdigy wnsdigy ap wm_ucma_ elapeul ap E:.o-:-mm_ ayaa |
a3ue)q 10|03 BURJUIARJUAD 03WEIES 10|00 GPEIR| ‘BISPEW 9P R:m_z_ E:EE— eiopep] seuejuap NOIOYWHONI
ojaweJe) 10|03 2JEW BOE| UGS oEm_Etnzumxﬁ (ienjoe) m_ozo_ asid eijuod osld m_m HILNNOD
(sepiun "uig) sjew ‘euase 10ja7; m:::_a_ wnsdAc ap wm_mcmn__| sapaled
g|aweles Jojas sjews BIE| UGI BIEPEW P e1aIQnaal B3)|EjSy [eplaa)T epelg m._mums_— ealjelow E:E::.o,m_ sepein
asl| ‘aguelq 10j03 wnsdis) wnsdigy ap wm_ecmu— elapew ap E:.u::wm_ ayaa
03ue|q 10{03 BUBJUSAE)UAGS (Oj@WRIED 1003 apede| 'elapeEwW &p astep E:EE_ eiapepy| seuejuap Awmnoﬂ_wmwﬁmasc 9

ojawWe.es 10/ag SjeW BJIe| uas oEm_E_B:uom—

(lenioe) m_e_o_

asid el)U0D astd

(sepuN "uig) GlILpE| ‘jipew ‘eusse Jojoo]

S:E_a—

alupe|  sepased




86

Q]3WeIes 16|03 ejewl BIR) UOS BISPELL 3P BUIINIAL B3Rl [BpIad)] muﬂmluj W_oums_—
ojeweJe Ja|a3 Sjew Boe| uas aualwuqnaayl] (femjae) m_o:nE
10U3jul |2 U3 BJSIA BISpEW 3P RINJOIL}SE Eaums__ EJOPEW 3p BINYONY oyaa |
Q3ue|q 10|03 BUBJUSABIL0S '0]3lUBIRS J0|03 OPEJE] 'BISPEW 8P 0dIEp m.:::_n__ eiapep| seuejuap)] (Uoiaels3 B ap 3jor
(sepiun ‘uld) |IMEW A BUSIE ‘jouEdsa O||LPE) 10j07) eIl sesopan|  |9p m“n..cm_>_> A uasewy) n
Sapaled O3sN
(sepiun ‘uid) osany oaue|q K casewseq iojar) emuid| UPET] sajousxa
sapaleq
Jolejuy |2 us EJSIA BIapEW 3P BINJANAST esapep| EJgpew ap einjanss oyaa |
(vewiels) sea|wesad) SWIT sjuESIY BIAIWEIET, B3|WRIAT) osid enuog aslg| SONVE
pepawny e| e sauajadal sapepaidoid uep esew ua sopriadioaul suod|is 20 SOAYpE U3 BRIaA Jojes anbajg opes anbige; E:E_n__— opljos anhiqe ). sepaleq
O]9WeIED 10|03 JleW EJE| UGS QISIWLLIGNIaY| (tenjae) m_azn__— asid eyuog as|d|
lolsjul (2 ua BISIA BISpEW 3P BINJANYS] eiapepy| elapew ap E:_o::wm_ ayaa ]
03uE|q JO[O3 BUEBJUSABIUGD '0|3WeIES 10|03 OPESE| ‘EIaPEW 3P QaJep| einjuld m_mum_z__ Seuejuap, (uoioelsT €] 8p 3jar ol
einjje ap W 0g ap saioliadns seuejuaa uad ‘|nze Jojaz jo ap saposiap saued| saiaps |ap m.vcw. IA & uaoewy)
sapaie,
(eBapaq 4 sayeq ap ease ) |Uew 10jas ‘w3 g} ep anbajg apejuid £ opranjuz|| anbajg| mEM_.__m.M <>_._.<xw_w_.~w/_xz_§n_<
sapaled ¥
(sepiun ‘uld) assny aaue|q A aaseureq Jojos) emnjuig ajjupe| seiouapxe
sapaleq
V11V VINVd




87




VI33134VD SONVE

veua 23a1d 3U0 |NJT138 __

TUM L) e
a0 e g

T

seea |\ INYNO ORYNEN Il

DL wE = N{L &<

SOSId N3 YOIWYd3D

£y 000
VHINIHD

$3Q3xVd NI YDIWYEID

(zere g1) uo gy =0

[ 7 .
N~ A P
(zene st G©-C-0Q 7
(8) o g'0e
_

{9V £4) W gy
P )
C
N

-

.

1918 £1) WD G¥E

BVE L) U= g'as

vezd \JNOJIW u



OS3dONI 4d T1IVH SONV4

li-vd

X X X

<

eeeeeee
OOOOOO

\ SOSId N3 VOIWY3d31D ‘

0061 Q0D

$3a33vd NI YOINY33D _ull.!

‘.

. |
I

D i

(a2 e '
x| L £
* =
g &
L
[ = [
. :
-y e
ki E

e
. » - — w
YONYLIST WNINYND -

11 (O(YONOE

seea WNINYNO ORYNINN [l

o< g KL<




A
T
E
R

FVABO MURAND E260-8

.,
A
S
A
s
A
Y
<

W
Q
@
o
2
|5
2
%

] .E-,I

BANOS AREA ADIMISTRATIV




13NOIN
VINLONALSI INDITdY

ODNVE JOT10D 18191Id AINg 3a OfO
319VILOdW3 VIVAWVT

SR T

| —~DPF-ZVU-QL ~Zrws-O=

13NOIN
VANLONYLST FINVOTOD VIVAWV

ODNV18, 30702 Ofl4 A3Ng 3d OO
319VILOdW3 VIVdWV




. SO il
{ﬁ-—@ -Z&-Wﬂ-@@‘

T
Qb QumP-Z




i S fr i = Q) S
< @@-J-{M-@ m = an_ Z -9z

1v1S3d3d 4d 10dVv4d

SINIQAVT
VLOIAIANI NOIDYNIWANI SOYFANSYY

SFJOIIILX SYONVE




94




5.2 onmn._c;_qm. /,.
alque)y “wd 06 eper ™
ugIsuadsns ap 0juawa|3l

[ 1edipuLd 1wad

h ] .
W) 19 0UePUNIAS |Y4iad

—— »

U ZZ1 OUBPUNDAS [iad

13120320 JeNpoW 0j31) BIe|d Alejuow 3|RIQ

ﬂ.[‘
- 4 13120230 1BN13W3 [4d
ugpRUWny ap sodinba 1R|NpOW 0317 BIE|d

eied gpdosd ugisuadsng

|
758 |
|
|

=

".ﬂT .-IL“

: . "(jeujwou) jysad ap 3(a B WD 19 X 19 3p J3s aqap ewesj e |
‘'SOWSIW SO}
3p UQIXauo)d B| Jezjeas uayuuad anb jesdajul oydued ap
5310173U02 9p SO3IsiA0Id uRISD S3)Yad SO| 3p SOWalX3 SO

0LBPUNIAS |Had

05 2ST - 5T

Jediould lad : i - (W 19 A ZZ1 3p S310123U0J) OLIBPUNIAS |IH3d o

_ _ l_.» *(ugisuadsns ap SOJUaWad
k., s0] Jejains eied sauoideiopad uod) |ediduld |ad e
: e - ‘(1 0dn) |endwRd |H3d e
Jes1awIad |13d vz~ "(u91/5T)
II |._ T oyoue ap ww Yz ap epiuaaul | ody ‘odue|q 10j00 opejuid-aid
1 ‘opeziuRAESQIP3)3 013J8 3p PwWie JGOP 3P Buajyiad 3p RINPNISS

eUN JBLWIR 3G3p 35 [312003( SIIBINPOW SO)3I) IBIRISU| Bikgd

| BINPINAST

i

3% 960 0'6: W 0S3d

w 9t'Zot = )a|ed 1od seler g¥
PR o 'e) § 3y £5°C & S€°C : wowd J0d 0s3d

W 9z€z'z = eler sod sedeyd 9 ¢ sfejequiy

ww z+ pepijeuo8ouQ

z-910-zOT INN ewiou un8as ‘8) 9 ¢ : UQNERY B) B BPUIASISIY ww go+ Gnv_u_cnu_a

ww ¥ 10S3ds3
0\omm 1] O\Omh . Zn) ©) ap ugpRYINY ww ¥ esnyoue A pnyduo : SBpPURINOL
‘SRINSY 1U SIUOIIRULIOIP UIS :0pRINSIY wd 6': losads3
"BANE|3I pEPAWNY 3P %56 © A D8t © (euiwou) W) 19 X 19 : sep|paw

seip O€ 3jueINp BP3WNY BIBWEI US BQANId : pepawn e BJIUud)S|sI,
1p 3 p epawny g gsnid : pep Y 2] e epu3jsisay opeleqay : apioq ap odyL
‘3qNN '2A3IN ‘eun( ‘eudly SO|3pOW

(4640 1/SE6 UDN ‘W3IQI 999°8Z oN J1U3D) OST : o8anj e epusisay odue|g loj0)

(06-z01-E€2 INN BULON DNLDIQ 88ZZOY oN J13D) olpIA 9p BIQY UOD
ajgusnquwodu| : 0830y je ojudjwepodwo) OPEZI0J3) OSI] : |epagew

SeJuId| sauopedynads]

|ejuaiquiy .

01801013 03onpoid O/
= yojuo) A edu}awoi8IH uoeIN3ay .

pepIlIqeINg @
einjuid eidaoy ﬁ

pepljIqew.oapu|

BI1ISNDY UQIIR|SIY 3)Ud)3IXT @

ugpuajuew A ezaidw)q j1oe4

T s

Zn7 €] 9p UQIXBYRY BIY Q

pEpPaWNH B} B BIDUB]SISAY BYY @
0

089n4 |e euUalsISay ey a

sapepaidoid

'$04)0 A S3]pu0IDINPI SO43UID ‘SOLIDIDYIASOY
S0JU3J ‘S3)a}0Y ‘S3)DI2IAWI0) SOJJUII ‘SDUIIIO OWOI SDIGO Dipd 0]312 U UOIIDUIULIA) 3P
sojuaiwianbai so) 3xofs1ios ouasip A popipd 3}ua)aixa ns ap saAvJ} 0 *1312023A

‘albjuowsap a3 ua owod

afpjuouw 13 ua ojupy ‘0unbas A J12pf ‘opidps bwiadjsis un opuaAnjiisuod ‘opoziubA|pboiyra)a
04320 ap pu3jLf13d bun 21qos up)pjsuj as anb ‘01ipiA ap biqif uol opoziofal

0saA ap spbppi1qpJ s3jqpjuowsap sbav)d uos ©JITID0DIAQ S24D)nNPoR S0)31) SO

SAUVINAOW SO13ID




SojuajwWiIsaAal ap odiy opo) ap pepljiqeidasy

BIISNIY UQIBISIY

oSany |e ejpua)sisas gje ap anbyqey
*213 ‘UQIIeIIUAA ‘sases BHUAS . MODRYSAY!

3p UOIPENIEBAS ‘BINSEQ ‘SEPIAIaS senSe ap eSieasap eied
yeys (HY) PEpPaWNY B] B BI2U3ISISY
*2)3 's3|RI2I3WO0) $3]BI0] ‘Seudyo ‘sojuawenedaq
UQI2INNSUOD P SIPEPIUN QU OUOSIAJP anbjqel
219 ‘seS ‘s0711199]9 SOYIIU ‘SB|RISI
ap sefed ‘sa10SUIISE 3P SaUBL ‘SOPYIPS 3P ||eY ‘sojjised
SaUNWod seaJe 0 sojpedsa ua Jouajuj OUOS|Ap anbiqe pepliiqeleqes;

089n4 |B BIDUI)SISAY

"|esawoy ojuswedad uod
Seplaype ‘(4y 0 Hy ‘1S sodn Ss Us W ST 0 W S°2t ‘Wl ot 3p)
JeIaWoY UgUE)-0S3A AP BIR)d UOI SBIBD Seque o eun Jod
‘BIQO UI ‘0p1IS3A3l (HY © 1S) 0saA ap anbo)q e aseq ua
eusjiueqe eun sod opeuuojuod ajueuodoscine opyjos anbiqe|

219 *sajeydsoy ‘sajajoy ‘so13a)0d
‘S3|BI21aWO0I S3|BIO) ‘SEUIDYO ‘sojudweyedap ‘sesed uj Pepijiqewiojapui
loyaju) ouosjAlp anbjqey
owo3 opesn Jas eled uogldeleisu| ap pepljidey A zapidey
s3jeuoieliqey ou A sajeuoideliqey ‘sopyipa A SEPUIIAIA
ap opedaw |e opi3uip B)S3 JNwos| opl|9s anbjgey |3 Zapl|os

(dwo)) oysandwo) inwos|

SETTRN Dol HE

‘(s0JapeAER| ‘SBUII0) ‘Soueq) Sepawny Seuoz

ap souosIAlp sajuepodosojne sanbiqe) esed ezjnn ag
‘pepawny e| e sajuajada: sapepaidoid uep 3] anb esew ns e
sopeiodiodul BUOII|IS 3P SOAI}IPE UO0D ‘SpIaA 10|03 ap anbolg

selejuap

(HY) pepawny e e Ajudysisay

*S0J3S SOJUIDAL AP SIIOUIIU) SBUOISIAIP ud Sdjuepodosone
sanbiqe) esed ezjiin 3s anb odue|q i0j0d ap anbojg

(LS) piepuers

sanbojg ap sodiy

"OpDIDISU| dPUIA 3S Inwos| oplj9s anbyqoj |3

‘ww S% bppa afa b sopvipdas ‘01)awWPIp AP W OE 3P S3I01I3}UI SO]QIA]D
23504 °S0J]3 31)ua 3|quIDSU3 |3 nipd SOPDIQUIdYIYIDW SOJUDI UOI 10S3adSa ap W 0‘9
A 03D ap wd 0°0S ‘oydouD 3p W? 999 sauoIsuawIp ap 0saA ap sanbojq sod opin}iysuod
‘vupjd A psy] aysadns ap ‘ajuppodosojno DuU3JIUDGID DUN S3 Inulos] opljos anbyqoy |3

JdNWOSI INOIgV.l

- <@= I Quu Orewd=




97










104







| FIIZI 2N
1o LIDMIRFAI Al s 1o cl




VId2194VD 20 VUV
HOIUDLXD VIU1IIWOSI







el2dSD 2P BIRS £ BIIDID|OG

JQLLI2IWL R Al 2dS 120




eiads2 2p ejes 9 ||ey
JOlI2jul eAld2dsI2d




L

=1 INUNZAL DD




DOSMNW 2A VOIUV




PI|D D Ub)d)
OIS 1T vV
HOTHAINT YAILDIdCYHId




VAILVYLSINIWAY VIV
YOTYILNT YATLDIdSHId




