UNIVERSIDAD POLITECNICA SALESIANA

UNIDAD DE POSGRADOS

MAESTRIA EN DESARROLLO LOCAL CON MENCION EN FORMULACION
Y EVALUACION DE PROYECTOS DE DESARROLLO ENDOGENO

TESIS
Previaala obtencién del titulo de:

MAGISTER EN DESARROLLO LOCAL CON MENCION EN FORMULACION
Y EVALUACION DE PROYECTOS DE DESARROLLO ENDOGENO

TEMA:

Incidencia de la Rehabilitacion del Ferrocarril del Ecuador en el Desarrollo Local de

las Comunidades atravesadas por laviaférrea

AUTOR: Jorge Eduardo Carrera Sanchez

DIRECTOR: Victor Hugo Torres

Quito, enero de 2.012



DECLARACION

Yo, Jorge Eduardo Carrera Sanchez, declaro que €l trabajo aqui descrito es de mi
autoria, que no ha sido previamente presentado para ningun grado o calificacion

personal; y que he consultado las referencias bibliogréficas que se incluyen en este
documento.

La Universidad Politécnica Salesiana, puede hacer uso de los derechos
correspondientes a este trabajo segin lo establecido por la ley de Propiedad

Intelectual, por su Reglamento y por lanormativa institucional vigente.

Jorge Eduardo Carrera Sdnchez



CERTIFICACION

Certifico que & presente trabgjo fue desarrollado por Jorge Eduardo Carrera

Sanchez, bajo mi supervision.

Dr. Victor Hugo Torres

Director de Tesis



AUTORIZACION

FERROCARRILES DEL ECUADOR EMPRESA PUBLICA N‘%

Quito, Junio 14 del 2011

Oficio No FEEP-GG-2011-645

Ledo.

Jorge Eduardo Carrera

Presente.-

De mi consideracion:

En respuesta a su oficio s/n en el cual solicita se autorice el uso de materiales,
documentos referentes a la rehabilitacion del sistema ferroviario en cuanto a la
planificacion y gestion de la FEEP, mismos que seran utilizados con fines educativos para
el desarrollo de su tesis, maestria en Desarrollo Local endégeno, mencion en Evaluadon

de Proyectos en la Universidad Politécnica Salesiana.

Comunico a Usted que su pedido se encuentra autorizado.

Sin otro particular mé suscribo.
Atentamente,
(e Bk e

Maria Belen Mohna 5.
Gerente General Subrogante

Maldonado s/n y Sincholagua Estacién Eloy Alfaro (Chimbacalle) Teléf.: 3992100 Ext. 1102
Quito ~ Ecuador fen I L



DEDICATORIA

A todas las personas que pertenecen a las comunidades por donde pasa €l
ferrocarril, principamente a las que se encuentran convencidas de que existe ya una
alternativa de mejorar la calidad de vida de sus familias y se han comprometido en
hacerlo, que estén conscientes y entienden que esta alternativa estd en sus manos, y

gue son ellos los responsables de cambiar, mejorar, hacer.

Jorge Eduardo Carrera S.



AGRADECIMIENTO

Primero quiero agradecer a Dios, no solamente por permitirme avanzar en mi
formacion profesional con este proceso de aprendizaje en la maestria, sino porgue a
través de incursionar en este trabagjo he podido conocer la realidad profunda y

verdaderade laformadevida y dela personalidad de toda la poblacion del Ecuador.

Agradecer atoda mi familia, sin €l “aguante” de €llos, sin la comprension, la
motivacion y el sacrificio de ellos hubiera sido imposible concluir.

Y finalmente a todos los que estuvieron y estan comprometidos con €l
proyecto de rehabilitar el ferrocarril, como patrimonio, como icono turistico, como
instrumento de desarrollo; a todos los luchadores que estén confiados y seguros de

cambiar este pais.

Jorge Eduardo Carrera S.



INDICE GENERAL
PAGINAS PRELIMINARES
Declaracion
Certificacion
Autorizacién
Dedicatoria
Agradecimiento
indice General
indice de Cuadros
indice de Tablas
indice de Gréficos
Resumen Ejecutivo
Introduccion
CAPITULO

1.- Desarrollo local en relacion con larehabilitacion del sistema
ferroviario ecuatoriano

1.1.- El desarrollo local en Latinoamérica, en Ecuador y las
comunidades del tren

1.2.- Marco tedrico
1.2.1.-Marco Conceptual
1.3.- Marco normativo

1.3.1.- Constitucion del Ecuador 2.008 Asamblea
Constituyente

1.3.2.- Codigo organico de organizacion territorial,
autonomiay descentralizacion

1.3.3.- Objetivos nacionales para €l buen vivir
1.4.- Leyes de creacion de la empresa de ferrocarriles
1.5.- Sistema ferroviario ecuatoriano
1.6.- El proyecto de rehabilitacion del sistema ferroviario
CAPITULO I
2.-Diagnostico inicial del sistema ferroviario nacional.
2.1.-Infraestructura’y equipamientos del ferrocarril
2.1.1.- Tramos del ferrocarril

2.1.2.- Condiciones de lainfraestructura por sub tramos

2.1.3.- Estaciones ferroviarias

Vi

Xiii
XV

XVi

c o ~ b

10
13
15
19

22
26
27
30
31



2.1.4.- Equipos
2.15.-Uso
2.1.6.- Infraestructura de servicios turisticos

2.2.- Desarrollo local y turismo

2.2.1.- Dinamica demogréafica
2.2.2.- Situacion de la educacion

2.2.3.- Lasdud en el &reade Corredor Turistico Ferroviario
CTF

2.2.4.- Infraestructura social bésica
2.2.5.- El empleo en & Corredor Turistico Ferroviario CTF

2.2.6.- Niveles de pobreza en el Corredor Turistico
Ferroviario CTF

2.2.7.- Aspectos productivos

2.2.8.- Caracterizacion socioecondémica por tramos del
Corredor Turistico Ferroviario CTF

2.2.9.- Desarrollo turistico
2.2.9.1.- Inventario de productos

2.2.9.2.- Productos turisticos en los mercados interno y
receptor

2.2.9.3.- El producto turistico en el contexto del Corredor
Turistico Ferroviario CTF

2.2.9.4.- Andlisis de lademandaturistica
2.2.9.5.- Caracterizacion del paisgje natural y cultural

2.3.- Ferrocarriles del Ecuador Empresa Publica (FEEP)
2.4.- Conclusiones del diagndstico
CAPITULO 111
3.-Planificacién
3.1.- Planificacién de la gestion
3.2.- Objetivos estratégicos
3.3.- Metas estratégicas
3.4.- Escenarios

3.5.- Edtrategias para el desarrollo del Corredor Turistico
Ferroviario CTF

3.5.1.- Gestion turisticay patrimonial

3.5.2.- Vinculacién con destinos e infraestructuras de
conectividad

vii

33
34
35
38
39
40
43

45
48

56
57

62
64
66

75

76
7
79
81

84
85
87
87
90
97

97
99



3.5.3.- Facilitacion y ordenamiento del Corredor Turistico
Ferroviario CTF

3.5.4.- Desarrollo de productos turisticos

3.5.5.- Interpretacion y posicionamiento

3.5.6.- Comercializacién y comunicacion
3.6.- Propuesta programética del plan maestro

3.7.- Proyecciones para lainterpretacion del Corredor Turistico
Ferroviario CTF

3.7.1.- Temasy plan de contenidos para lainterpretacion
3.7.2.- Plan de contenidos para |os guiones interpretativos

3.7.3.- Estacionesyy talleres ferroviarios para transformarlos
en espacios de interpretacion

CAPITULO IV
4.- Situacion actual
4.1.- Infraestructura
4.1.1.- Bienes recuperados — sistema ferroviario
4.2.- Desarrollo local y turismo
4.2.1.- Experiencias focalizadas desarrollo local
4.2.1.- Desarrollo de productos turisticos
4.2.3.- Turismo
4.2.4.- Programas de beneficio social
4.3.- Fortalecimiento institucional
4.3.1.- Gerencia de planificacion
4.3.2.- Gerencia de comunicacion social
4.3.3.- Gerencia de recursos humanos
4.3.4.- Gerenciajuridica
4.3.5.- Gerencia administrativafinanciera
4.4.- Metas a 2.013 en comercializacion y desarrollo local
CAPITULOV
5.- Conclusiones
5.1 Conclusionesy lecciones aprendidas
BIBLIOGRAFIA

viii

100

102
103
105
107
108

109
123
125

145
145
146
147
147
151
153
154
156
156
158
161
162
162
163

165
165
172



INDICE DE CUADROS

Cuadro N° 1

Articulos de la Constitucion
Cuadro N° 2

Articulosdel COTAD
Cuadro N° 3

Objetivos para el buen vivir
Cuadro N° 4

Productos turisticos con marca
Cuadro N° 5

Ciudades destino

Cuadro N° 6

Areas protegidas

Cuadro N° 7
Circuitosturisticos

Cuadro N° 8

Conclusionesy recomendaciones del diagnostico inicial de las cafeterias del

tren

Cuadro N°9

Ao 2.007

Cuadro N° 10

Afio 2.008

Cuadro N° 11
Misiony vision
Cuadro N° 12
Objetivos institucionales
Cuadro N° 13

Gestion inmediata
Cuadro N° 14
Objetivos estratégicos
Cuadro N° 15

Metas estratégicas

10

67

70

72

74

78

81

83

85

87

88



Cuadro n° 16

Estrategias de desarrollo por objetivos identificados

CuadroN° 17

Estimacién de mercados internos prioritarios para el producto “tren”
Cuadro N° 18

Estimacion de mercados receptores prioritarios para el producto “tren”
Cuadro N° 19

Resumen de |la propuesta programética del PMFTP

Cuadro N° 20

Plan de contenidos paralos guiones interpretativos

Cuadro N° 21

Sistematizacion de la experiencia

Cuadro N° 22

Fases de la experiencia de desarrollo local 2.007 - 2.010

Cuadro N° 23

Estaciones vivas en uso

INDICE DE TABLAS

TablaN° 1

Tramos del tendido ferroviario
TablaN° 2

Tendido ferroviario

TablaN° 3

Puentesy tuneles

TablaN°4

Tramo Quito — Duran 446,8 km
TablaN°5

Condiciones de lainfraestructura
TablaN° 6

Distancias: Guayaquil - Tambillo
TablaN°7

Distancias: Sibambe - Cuenca

89

91

92

107

124

149

150

153

28

28

29

29

31

32

32



TablaN°8
Distancias. Quito — San Lorenzo
TablaN°9
Equipo

TablaN° 10
Agua

TablaN° 11
Energia eléctrica
TablaN° 12
Comunicacion
TablaN° 13
Alcantarillado
TablaN° 14

Promedio de mortalidad infantil y desnutricion cronica en los tramos del
CTF

TablaN° 15

Promedio de pobrezaen el CTF por tramos
TablaN° 16

Provinciasy cantones del CTF

TablaN° 17

Establecimientos turisticos

TablaN° 18

Datos demogréficos

TablaN° 19

M acro-segmentos potenciales de demanda interna
TablaN° 20

M acro-segmentos potencial es de demanda receptora
TablaN° 21

Total demandainternay receptora— escenario pesimista
TablaN° 22

M acro-segmentos potenciales de demanda interna
TablaN° 23

M acro-segmentos potenciales de demanda receptora

Xi

33

34

36

36

37

38

54

63

80

94

94

94

95

95



TablaN° 24

Total demandainternay receptora— escenario probable
TablaN° 25

M acro-segmentos potenciales de demandainterna
TablaN° 26

M acro-segmentos potenciales de demanda receptora
TablaN° 27

Total demandainternay receptora— escenario optimista
TablaN° 28

Bienes recuperados — sistema ferroviario

TablaN° 29

Tramos en rehabilitacion y porcentaje de gecucion
TablaN° 30

Café del tren

TablaN° 31

Plaza del tren

TablaN° 32

Tienda del tren

TablaN° 33

Tramos en servicio turistico

TablaN° 34

Beneficiados enero-mayo 2.011

TablaN° 35

Tabla de beneficiados por grupos

TablaN° 36

Informacién positiva de ferrocarriles del ecuador afio 2.009

TablaN° 37

Informacién positiva de ferrocarriles del ecuador afio 2.010

TablaN° 38
Metas al 2.013 en comercializacion y desarrollo local

xii

95

96

96

96

146

146

152

152

152

155

156

158

158

159

164



INDICE DE GRAFICOS

GréficoN° 1

Estacion Alausi

Gréfico N° 2

Subsistemas

GraficoN° 3

Modelo de gestion

GréficoN° 4

Porcentaje de analfabetismo a nivel nacional

GréficoN° 5

Secuencia de los niveles de analfabetismo

Gréfico N° 6

Servicio de agua entubada a nivel nacional

GréficoN° 7

Secuencia histéricadel servicio de agua entubada por red publica
GréficoN° 8

Servicio de eliminacion de excretas a nivel nacional
GréficoN° 9

Secuencia histérica de servicio de eliminacion de excretas
Gréfico N° 10

Situacion del subempleo a nivel nacional. Afio 2.009
Grafico N° 11

Secuencia histéricadel subempleo anivel nacional
Gréfico N° 12

Tasa de desempleo a nivel nacional. Afio 2.009

Gréfico N° 13

Secuencia histérica de desempleo a nivel nacional
GraficoN°© 14

Pobreza por ingresos a nivel nacional

Gréfico N° 15

Secuencia histéricaanivel nacional del indicador pobreza
Gréfico N° 16

Productos turisticos actuales en el mercado internacional

xiii

18

19

21

42

43

45

46

46

47

49

49

50

51

55

56

75



Grafico N° 17

Productos turisticos de demandainternaen el CTF
(por unidades de interés)

Grafico N° 18

Estructura de planificacion del CTF
Grafico N° 19

Metodologia del desarrollo local
Grafico n° 20

Informacion positiva afio 2.009
Grafico N° 21

Informacion positiva afio 2.009
Grafico N° 22

Informacion positiva afio 2.010
Grafico N° 23

Informacion positiva afio 2.010

Xiv

76

86

148

158

159

160

160



RESUMEN EJECUTIVO

En & capitulo primero se presentd la informacion relacionada con el marco teorico,
conceptual y normativo, las leyes de creacidn de la empresa, el sistema ferroviario y
el proyecto de su rehabilitacion, esta informacion sirvié de base la llevar una

investigacion ordenada, claray precisa.

En e capitulo segundo se mostré e diagndstico inicial del sistema ferroviario
nacional, desglosada en tres dmbitos importantes que fueron la infraestructura, €l
desarrollo local y turistico y finalmente las condiciones institucionales en las que se

recibi6 la administracion.

En € capitulo tercero se determind la planificacion de la gestion, empezando por la
vision y misién de la empresa para posteriormente mostrar 10s objetivos, metas,
escenarios y estrategias a implementarse, ademés de las propuestas y proyecciones
concernientes a Plan Maestro del Ferrocarril Turistico Patrimonial del Ecuador
(PMFTPE), desarrollado por Ferrocarriles del Ecuador Empresa Publica (FEEP).

En @ capitulo cuarto se presentd la situacion actual de la empresa tanto en
recuperacion, renovacion e implementacion de infraestructura, en desarrollo local y
turistico en las comunidades atravesadas por la linea férrea, ademés del
fortalecimiento institucional, evidenciandose los cambios obtenidos después del

ingreso de la nueva administracion.

En e capitulo quinto se mostré las conclusiones y lecciones aprendidas del
desarrollo de la Tesis, adicionalmente los e ementos basicos de un buen desarrollo

local tomando en cuenta | os gjes estratégicos de la gestion.
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INTRODUCCION

Si bien la Revolucién Liberal favorecié la modernizacion del Estado, la cultura y
avances en términos de derechos, sobre todo educativos, no es hasta 1925, con la
Revolucion Juliana, que se rompe e pacto del Estado como garante del poder
oligarquico-terrateniente. A partir de entonces, se instaura un intervencionismo
econdémico que busca dar una racionalidad weberiana a la accion del Estado. Los
derechos civiles y politicos avanzan progresivamente, pero, sobre todo, los sociaes
son garantizados casi de manera exclusiva para los trabajadores formales. De ese
modo, segun Paz y Mifio, la Revoluciéon Juliana y sus gobiernos introdujeron a
Ecuador, en el siglo XX, en un contexto mundial y latinoamericano proclive a la
modernizacion capitalista, que duré hasta los noventa; y fueron, asimismo,
aparejados € auge del banano y el del petrdleo posteriormente, para dar forma a lo

que se ha denominado Estado desarrollista.*

La Constitucion de 1998 planted importantes saltos cualitativos en el campo de los
derechos civiles y politicos. Sin embargo, en el campo social y econdmico, puso en
marcha una reforma institucional que buscd consagrar un modelo de sociedad en la
que € sujeto de derecho es e trabajador formal y e consumidor con capacidad
adquisitiva (que sea capaz de autogarantizar su derecho). En este modelo, € sujeto
potencial de cambio era e empresario, como agente encargado de dinamizar la
economiay distribuir los beneficios del desarrollo através del mercado.

Hasta la fecha, el Ecuador ha contado con 20 constituciones. Salvo el periodo
desarrollista, que no prosper6é por multiples razones, la estrategia de desarrollo de la
vida republicana ha consistido en generar riqueza a través de la exportacion de bienes
primarios agricolas 0 no renovables (petrdleo). Ha sido una estrategia primario
exportadora extractivista. Durante el neoliberalismo, asi mismo, la forma de generar
riqueza se centrd en la agropetroexportacion. La estrategia que acompafio a este

proceso fue la defensa dogmética del libre mercado (apertura) y la propiedad privada.

! SENPLADES; 2.009; Plan Nacional parael Buen Vivir 2.009 — 2.013; P4g. 251
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Seguin este model o, la re-distribucién estaria a cargo de las fuerzas del mercado o, en

Ultimainstancia, de la politica socia asistencial focalizada.

L a evidencia empirica muestra que dicho papel le quedd grande al sector empresarial
y a mercado, entendido como la mano invisible. En el periodo de liberalizacion
(como sefidan Vos, Taylor y Péez de Barro 2.002) y en contra de lo que prevé la
teoria neoclasica, € proceso de apertura de la economia ecuatoriana no consiguio un
incremento de la demanda de nuestro factor mas abundante, aquel formado por la
mano de obra poco calificada. Por el contrario, aument6 la demanda de mano de obra
de alta cdlificacion. Dicho proceso, a su vez, agudizd la brecha saaria entre

calificados y no calificados; estos ultimos pasaron aformar parte del sector informal.

Esta situacion significd, ademés, el incremento de la concentracion del ingreso y de
la desigualdad. Actualmente, alrededor del 10% mas rico acumula 42% de los
ingresos totales de la poblacion, un poco mas de la mitad de la poblacién no logra
satisfacer a plenitud sus necesidades bésicas, y cuatro de cada diez ecuatorianos
viven una pobreza de consumo. No resulta casual, por gjemplo, la disminucién de la
garantia del derecho ala seguridad social en términos de cobertura o que, hoy en dia,
la seguridad socia sea regresiva, dado que un importante grupo de la poblacion pasd
del mercado formal a informal. Apenas 14% de la poblacion que pertenece al decil
mas pobre tiene seguridad social; en e otro extremo, del total de 10% més rico, 53%
estd cubierto. Mientras en 1995, la seguridad social era una via que permitia
redistribuir riqueza (era una re-distribucion progresiva), en el 2.006, la distribucion
de seguridad social dentro de la poblacion auspicio la concentracion y la desigualdad,

es decir, fue regresiva.

El modo de desarrollo instaurado excluyé a ecuatorianos del mercado formal, o cual
impidié garantizar sus derechos. La garantia de derechos, que se desprendia del
modelo de sociedad propuesto, estaba pensada Unicamente para quienes podian
insertarse en e mercado laboral formal o para aguellas personas gque hubiesen
heredado un poder adquisitivo capaz de garantizar ese derecho sin estar insertos en €l
mercado.
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En suma, hacer un recuento de las cartas constitucionales deja tranducir como ha
sido construido y profundizado el proceso de exclusion y de desigualdad economica
gue aln persiste en el Ecuador, cuyos origenes se encuentran en €l periodo colonial.
Este proceso ha reforzado una sociedad con comportamientos clasistas, excluyentes,

racistas y discriminadores.

La crisis econdmica y psicosocial afecta a contexto de América Latina y en
particular a Ecuador, pais que realiza esfuerzos por superar la situacion de
subdesarrollo y es € trabgjo desde las comunidades € elemento fundamental que
lograra elevar el nivel de desarrollo siempre y cuando éstas emerjan en forma
adecuaday coherente con las necesidades e intereses de |la sociedad ecuatoriana de la

época actual.

Dicha crisis impacta a todos los niveles socioecondmicos, afectando el desarrollo
productivo de las localidades y regiones dando lugar ala migracion. Es ahi donde la
gestion publica tiene importancia vital y un compromiso fundamental en cuanto a
generar herramientas eficientes y eficaces para que puedan articularse las
necesidades particulares de la comunidad con las del paisy € mundo con privadas y
populares. El Estado por ende las Instituciones Publicas tiene €l reto protagdnico en

cuanto alas exigencias que plantea la globalizacion en la actualidad.

La Constitucion Ecuatoriana manda a las Instituciones Publicas a promover el
desarrollo Nacional, motivar € desarrollo sustentable y la redistribucion equitativa

delosrecursosy lariqueza, paraacceder a buen vivir.

Ademas les da la responsabilidad de garantizar los derechos a partir del principio de
solidaridad, siendo estos los €es motivadores de la Empresa de Ferrocarriles para
plantearse €l proceso de modernizacion para provision de un servicio ferroviario
patrimonia de uso turistico, bajo parametros de eficienciay eficacia que beneficie el

desarrollo de las comunidades por donde pasa lavia Férrea.

El 1 de abril de 2.008, mediante Acuerdo No. 028, la Red Ferroviaria del Ecuador
fue declarada bien perteneciente a patrimonio cultural ecuatoriano y proyecto
emblematico del Gobierno Nacional. Bajo esta declaratoria, € ferrocarril se
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convirtio, segun e mismo documento, en “Monumento Civil y Patrimonio Historico,
Testimonial, Smbdlico”. El objetivo de la rehabilitacion del sistema ferroviario es
“recuperar y poner en valor la red ferroviaria ecuatoriana para contribuir al
desarrollo territorial y econdmico local, asi como € fortalecimiento de la unidad e

identidad nacional” 2

La declaratoria emitida por el Estado representa una voluntad politicay compromiso
prioritario en la agenda de gobierno. La estrategia para la rehabilitacion del
ferrocarril es su puesta en valor en funciéon del turismo, una opcion que ha tenido
resultados positivos en otros paises. EI momento en que se produce la declaratoria es
el oportuno, ya que € ferrocarril ha cumplido su vida Gtil como tecnologiay sistema
de transporte nacional, €l reciclaje representa una nueva viday el cambio, de medio
de transporte a patrimonio cultural, en donde lo simbdlico e histérico es un valor
agregado al patrimonio material, pone en vigencia el sentido de la unidad nacional, la

insercion en lamodernidad y €l impulso a turismo en €l pais.

La declaratoria involucra dos especialidades que deben coincidir en sus intereses. la
conservacion del patrimonio y € turismo cultural, al respecto vale distinguir que €l
ambito de lo patrimonial se apoya en la antigliedad de los bienes materiales e
inmateriales que son valorados a partir de la historia documentada y la memoria
colectiva, en tanto que € desarrollo turistico se apoya en €l potencial econdémico que
una actividad cultural, social y productiva, puede generar como conocimiento de
otras culturas, €l entretenimiento y el uso del tiempo destinado al ocio; con lo cual, €l
patrimonio cultural debe ser reconocido como bien de interés turistico y, a mismo

tiempo, €l objeto turistico puede o no tener valor patrimonial.

En este sentido, €l sistemaferroviario es patrimonio cultural del Estado, pero no todo
este sistema, originamente concebido como medio de transporte, tiene potencial
turistico. Para serlo, debe reunir condiciones especificas como inducir a visitante a
la novedad y la sorpresa, debe ser un espacio heterogéneo que proporcione la mayor
intensidad en experiencias. Todo esto, concentrado en un espacio seguro, comodo y

familiar para el visitante, para lo cual seré necesario identificar uno o varios tramos

*Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica) FEEP; Plan Maestro; 2.009; Pag. 6
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en los que se encuentre concentrado el mayor nimero de atractivos turisticos y en €
que €l visitante, sin necesidad de recorrer todo el sistema, se informe, disfrute y se

Ileve una experiencia que escape a su cotidianidad.

Por otra parte, los actores sociaes involucrados en el funcionamiento de los servicios
y bienes de tipo turistico, requieren de un aprendizaje en manejo turistico, asi como
en gestion patrimonial, para garantizar la utilizacion equilibrada y sensible de los
bienes conservados que, puestos en funcidén econdémica, se convierten en patrimonio

turistico.

El patrimonio debe ser parte activa del proyecto turistico, asi se transforma en €l
escenario del mismo, por gjemplo, las ciudades patrimoniales, puede ser objeto de

consumo turistico, y patrimonio inmaterial.

En ambos casos, € patrimonio se vera intervenido para adaptarse a las necesidades
del turismo, mediante la incorporacién de facilidades, equipos y servicios de
alojamiento, alimentacion, higiene, comercio, generando modificacién en el tamafio
del producto, adaptacion al gusto naciona e internacional, entre otras variantes. Bajo
esta optica lo “auténtico” o “tradicional” se verd modificado, ya que toda
intervencion en el patrimonio para uso actual demanda de manera inevitable, una
adecuacion a las necesidades contemporaneas y del consumo turistico. En esa
transformacion lo que interesa, desde €l punto de vista de la gestion patrimonial, es
que €l bien cultural no pierda su vaor intrinseco como objeto y como parte de un
sistema, aspecto en e cuad los limites son sutiles a momento de planificar y

establecer las intervenciones.

XX



CAPITULO|

1.- DESARROLLO LOCAL EN RELACION CON LA REHABILITACION DEL
SISTEMA FERROVIARIO ECUATORIANO

1.1.- EL DESARROLLO LOCAL EN LATINOAMERICA, EN ECUADOR Y LAS
COMUNIDADES DEL TREN

Revisando lainformacion del Desarrollo Local, en América Latina, encuentro que es
un concepto en construccién, donde existe muchateoriay limitada préactica, o cuando
hay préctica se la ha sistematizado poco y peor aln, existe una reducida reflexion
concentrada en muy pocos técnicos o facultades de pocas universidades. Para
gestionar el desarrollo no existe una receta, depende de cada realidad, de pensar de
manera sistémica y holistica, ademés de entender claramente cada contexto de esta

realidad y de larelacién de sus actores.

Patricio Carpio, compilador del libro “Desarrollo Local, descentralizacion, gestion de
territorios y ciudadania’ nos dice acerca de los encuentros internacionales en los
temas de desarrollo local que se realizan y que convocan a diversos actores que
trabajan €l tema, “sucede, no obstante, que siempre terminan por ser méas abundantes
los diagndsticos sobre procesos y realidades que las terapias o soluciones, pues
siempre serd riesgoso proponer modelos o salidas en escenarios cambiantes y

complejos como €l |atinoamericano.”

Este es el contexto normal para gestionar el desarrollo local, en el Ecuador se ha
destacado procesos como el de Guamote o de Cotacachi, donde |lamentablemente
prevalece mas el aspecto tedrico o € diagnéstico y procesos donde al fina los
resultados no responden a mejorar la calidad de vida de los habitantes de las

comunidades que es o principal en € trabajo de desarrollo.

Uno de los proyectos de desarrollo local o territorial se encuentra en el proceso de
rehabilitacion del ferrocarril ecuatoriano donde se busca desarrollar un modelo de
gestion que apoye a desarrollo socia, cultural y econémico de cada una de las

comunidades, pueblos, ciudades y provincias, por donde pasa o pasara el tren.



En e Ecuador se ha gestionado el desarrollo local mucho mas que e desarrollo
territorial entre regiones 0 como pais; venimos de una cultura gue generalmente no
planifica, hoy podemos encontrar en casi todos los municipios planes cantonales
escritos en maravillosos manuales asesorados por profesionales consultores, que se
basan muchos de ellos, en conceptos muy complejos, y también encontramos muy
pocas actividades gjecutadas en la realidad, principalmente desarrolladas desde una
vision sectorialista, |0 que genera que donde se intente g ecutar esos planes existan
solamente ciertos sectores que avancen algo masy en otros ni siquiera existe gestion;
ademas estos planes cambian cada vez que las autoridades cambian, 1o que no

permite realmente hablar de continuidad, sostenibilidad, y peor de desarrollo.

Existen muchas realidades, de las cuales me permitiré indicar, sobre la base de mi
experiencia de trabagjo y del territorio que nos concentraremos en esta tesis, por
donde pasa € ferrocarril, larealidad de la sierra centro, principalmente las provincias
de Chimborazo, Tungurahuay Cotopaxi, y en la Costa, €l sector rural de la provincia

de Guayas.

En la sierra centro, con algunas excepciones, e limitado desarrollo ha sido
gestionado inicialmente desde la iglesia, pasando posteriormente a las Ong's, cuyo
financiamiento viene principamente de la cooperacion internacional; donde la
cultura paternalista y clientelar esta muy extendida en toda la region; en este
territorio ha existido una inmensa inversion en e desarrollo, y es donde existen los
indicadores mas altos en pobreza segin nos indica € Instituto Ecuatoriano de
Cooperacion Internacional, por gemplo en Chimborazo hubieron en € afio 2.005
mas de 102 proyectos de desarrollo, en ele 2.006 y 2.007 estaban 98 proyectos de
desarrollo y la pobreza extrema bordeada el 45%, esto junto a la falta de servicios
basicos, otro gemplo es e cantén Guamote, en donde segin e SIISE en € censo
desarrollado por €l INEC en € afio 2.010, existen el 91.88% de poblacion dentro de
la NBI, la gestion de este canton fue parte de muchisimos textos y fue uno de los
giemplos méas importantes entregado de parte de los profesores de la Escuela de
Gestion para el Desarrollo Loca en la Universidad donde cursé mis estudios; y es
uno, sino & cantdn, que tiene los indicadores de extrema pobreza mas altos del
Ecuador.



Ni la ata inversion, ni los distintos modelos de gestion (iglesia, cooperacion
internacional, ong’s, indigenas) han permitido cambiar la realidad de la calidad de
vida de las personas y familias; puede haber actividades muy interesantes
generalmente desarticuladas con larealidad y desintegradas, |lenos de capacitacion y
formacion, emprendimientos y creacion de microempresas sin comercializacion; que
no llega a tener una sinergia que permita el buen vivir de la comunidad. Cuando se
pretende coordinar y trabajar con ellos es bastante complejo, ya que son personas
pobres generalmente dedicadas a la agriculturay con técnicas antiguas, con ingresos
inferiores a sueldo bésico, pero muy capacitadas en liderazgo y principalmente en

participacion, pero siempre esperando que seles“dealgo”.

En la provincia del Guayas no se puede ver la cantidad de intervencion exdgena de
Ong’'s como en lasierra 'y segun datos del afio 2.010 del INEC, no existen cantones
mayores a 90% de poblacion con NBI, losa cantones se han desarrollado alrededor
de la agricultura, ganaderia, procesamiento de alimentos, fébricas y todo tipo de
comercio, o que ha permitido a sus habitantes tener ingresos de distintas formas,
gracias a esto existe principalmente dignidad en la mayoria de las personas y familias
que viven en estos territorios. El trabajo de desarrollo local también es complego
debido a la limitada institucionalidad en €l territorio y también existe dificultad de
encontrar actores formados 0 que hayan participado en procesos participativos, pero
existen personas con muchas ganas para coordinar y trabgar en estos “nuevos

procesos’.

A todo esto hay que sumar el hecho de que a nivel nacional |os gobiernos auténomos
descentralizados (gobiernos provinciales, municipios y juntas parroquiales) quienes
tienen la competencia del desarrollo local, también tienen muchas limitaciones para
poder gestionar dicho desarrollo, existen pocos recursos humanos para asumir esta
competencia, de la misma manera tiene pocas herramientas, estructuras pesadas,
informacion desactualizada, entre otros elementos gque atentan contra €l desarrollo de
las localidades.

A pesar de todo este contexto que se considera negativo y complejo, es donde
tenemos que trabajar, y nosotros los [lamados “especiaistas’ del desarrollo, es decir

los que trabajamos en esta area tenemos que ser creativos y definir un marco tedrico



gue nos permita generar €l tan ansiado desarrollo y encontrar los instrumentos y

herramientas para cumplir los objetivos y gestionar de forma préacticay teorica.
1.2.- MARCO TEORICO

Para poder analizar el marco tedrico escogido para este trabajo de desarrollo local y
su gestion, tenemos que comprender |o local y su desarrollo, para esto, parto o inicio
en los siguientes enunciados de Rafael Correa y Sergio Boisier, como base al

gjercicio analitico posterior:

"Desarrollo Local Sustentable DLS es un proceso de autodeterminacion vy
ampliacion de las capacidades y potencialidades de la sociedad por €l cual los
actores “viven bien”, con base en su cultura, sabiduria propia y conocimientos
adquiridos, a partir del mangjo sostenible de los recursos naturales y la
biodiversidad de su territorio, satisfaciendo sus necesidades materiales y
espirituales, asi como de las futuras generaciones, propiciando dinamicas de
integracion regional, nacional e internacional en un contexto participativo y

n 3

democr atico. Rafael Correa

“No hay ninguna receta que asegure €l éxito en materia de desarrollo. Pero si hay
por lo menos dos afirmaciones ciertas. si e desarrollo se encuentra en nuestro
futuro, no serd con las ideas del pasado que lo alcanzaremos; si €l desarrollo es un
producto de la propia comunidad, no serén otros, Sin0 sus propios miembros
quienes lo construyan” .* Sergio Boisier

1.2.1.- MARCO CONCEPTUAL

El marco conceptual que a continuacion me permitiré desarrollar estara enlazando a
las definiciones o enfoques de varios temas como: desarrollo local o territorial,
territorio, patrimonio, turismo, calidad de vida, entre otros; con e enfoque que se ha
planificado para gestionar la rehabilitacion y operacién del ferrocarril patrimonial de

uso turistico del Ecuador, este marco nos permitira aterrizar sobre la siguiente

® Rafael Correa, Seminario de Desarrollo Loca Sustentable, Quito 2.005
* Sergio Boisier, Seminario de Desarrollo local, Argentina 2.006



hipétesis: La reactivacion de la Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa
Publica) generara desarrollo local en las comunidades atravesadas por la linea férrea,
donde esta rehabilitacion implica desarrollo socia, cultural y econdémico en las

comunidades por donde pasa el ferrocarril.

1.2.1.1. Desarrollo Local.- Miguel Cevallos en su presentacion Desarrollo Local, una
herramienta para mejorar la gobernabilidad, en e Programa Colombia de la
Universidad de Georgetown, indica: “El desarrollo econémico local como un proceso
en e cua se da una asociatividad entre los gobiernos locaes, los grupos
comunitarios y € sector privado, con e propésito de administrar los recursos
existentes, crear empleo y estimular la economia de un territorio definido.”, a este
concepto basico donde se relaciona principalmente la participacion de actores y se
enfoca en e desarrollo econémico, falta complementar con definiciones de territorio,

desarrollo cultural y social.

Antes se media e desarrollo como crecimiento economico medido principa mente
con indicadores macroeconémicos o de crecimiento como el PIB, donde estos no se
reflejaban en la mejora de la calidad de vida ni en la distribucién equitativa de la

riqueza hacia toda la poblacion.

El concepto de desarrollo para este trabajo rescata principalmente que debemos
encontrar €l buen vivir de los miembros de la comunidad, con ideas creativas,
modernasy propias; y quienes debemos encontrarlo y gestionarlo somos nosotros |os
miembros de la comunidad, sin dejar de coordinar con todas los actores internos y
externos, teniendo claramente nuestras potencialidades, fortalezas y debilidades; y

sobre la base del manejo de los recursos que estén a nuestro alcance.

Para tener una clara gestion de las estrategias e instrumentos de desarrollo local
tenemos que definir un marco tedrico, €l cual nos permita desarrollar claramente
nuestra Planificacion Estratégica. Para esto propongo enmarcarnos en un enfoque
sistémico, ya que a poder definir el sistema podemos encuadrar nuestro trabgjo
dentro de objetivos y actividades claras que alimenten una macro estrategia del
instrumento; y que nos permita conseguir 1os resultados y metas propuestas. A lared



ferroviaria del Ecuador la convertimos en un sistema que comprende muchos

subsistemas.

Para definir un andlisis tedrico comparto con la propuesta de Sergio Boisier, quien
nos indica que puede emerger desarrollo si se trabaja en un enfoque sistémico,
analizando las acciones que se implementen en € territorio, trabaando

participativamente y definiendo las fortalezas y oportunidades del territorio.

La gestion del desarrollo local desde la institucionalidad de una empresa que
gestiona la rehabilitacion de unainfraestructuray la operacion de un tren patrimonial
de uso turistico; implica principamente e apoyo y la participacion como un actor
mas; claro que en la mayoria de los cantones 'y parroquias es el actor mas importante;
y a través de su gestion permite aunar los esfuerzos para incluir desde servicios
basicos para la comunidad y para €l turista nacional o internacional; pasando por
procesos de planificacion, ordenamiento del territorio y la preparacion de servicios 'y
productos de ata calidad que les permita convertirse en destinos turisticos

complementarios en un territorio o region.

1.2.1.2. Territorio.- La definicion del territorio estaba limitada al fragmento de area
definida que se encuentra en posesion lega de un individuo, organizacion,
intitucion, estado o pais, esto ademas de ser utilizado en geografia se 1o habia
establecido para otras ciencias. Muchas veces es sinGnimo de estado y de poder
nacional en intima relacion con los conceptos de organizaciéon territorial,
ordenamiento territorial y/o division administrativa.

Juan Pedro Urruzola, nos dice que “d territorio es una construccion fisicay cultural
producida por la interaccién de una realidad material (geomorfoldgico, climatica y

biol6gica) y un grupo humano que construye ali su historia ...”.

Mancano nos dice “...la esencia del concepto de territorio esta en sus principales
atributos: totalidad, soberania, multidimensionalidad y multiescaariedad, ..., es
imposible comprender €l concepto de territorio sin concebir sus relaciones de poder

gue determinan la soberania’.



El territorio que define Heidegger, “... su primer ingrediente, la tierra, se nos ofrece
a la vez como soporte Util y como generosa ofrenda de recursos. El cielo que la
cubre, gue evidencia €l inevitable transcurrir del tiempo, los mortales le reciben
respetuosos. Ni modifican ni intentan cambiar su paso, saben que en su transcurrir
(histérico) estd la esencia de la existencia El tercer ingrediente del territorio
“heideggeriano” proviene de esa capacidad manifiesta de los mortales para sofiar y

construir alternativas que proyectan al futuro una salvacién positivay necesaria’.

Para la gestion de territorio en la rehabilitacion y operacién del ferrocarril
ecuatoriano ademas de entender que es el espacio donde todos los actores gestionan
los recursos para mejorar su calidad de vida, se define en un denominado corredor
turistico ferroviario, que comprende e sistema ferroviario, € cua podra “crecer”
conforme se interactUe alrededor de la operacion del tren. No solamente son ciudades
y comunidades, la mayoria de ellas en estado de abandono de sus habitantes y
algunas ya en situacion de pueblos “fantasmas’; hoy ademéas de la generacion de
empleo, mejora de su autoestima, oportunidades de vida, se permite a las autoridades

trabajar en laplanificacion y en el ordenamiento territorial.

Se han priorizado tramos como es €l Duran — Quito, y hoy € tramo Otavalo- Ibarra-
Sdlinas; € primero comprende linealmente a mas de 456 kilometros, pasando por 6
provincias, 22 municipios y 43 juntas parroquiales rurales;, mientras el segundo le

corresponde una provincia, 3 municipiosy 7 parroquias rurales.

Estos tramos se subdividen en subtramos donde se gestiona los territorios, y donde se

intersecala gestion.

1.2.1.3. Patrimonio.- El patrimonio cultural es la herencia cultural propia del pasado
de una comunidad, con la que esta vive en la actuaidad y que trasmite a las
generaciones presentes y futuras; en el Ecuador es nuestra herencia ancestral que nos
cuenta de donde venimos y quienes somos, es el conjunto de creaciones que nos
distingue de los demés pueblos y nos da identidad; nuestros valores espirituales,
simbalicos, estéticos, tecnoldgicos, y los bienes materiales que han aportado a la
historia de nuestra comunidades.



En los dos siglos pasados, € XI1X y e XX; e proyecto de ferrocarril representaba el
mayor proyecto de desarrollo y de produccion; a través de é se transportaban todos
los bienes y productos de la costa ala sierra; era administrado por la mayor empresa
publica de todo €l paisy lo mas importante representaba el proyecto referente de una
revolucion alfarista, la mas moderna de su época; que abolid la esclavitud, permitié
la participacion de la mujer en muchos espacios como € trabgo, € voto, la
educacion, la participacion politica, entre otros; la lucha contra el poder de laiglesia,
el fortalecimiento del estado, la creacion de la educacion laica, entre otros temas de

modernismo y reforma politicay ciudadana.

Por esto y otros temas importantes el 1 de abril del 2.008 se le declar6 atodala red

ferroviaria como patrimonio cultural del Ecuador.
1.3.- MARCO NORMATIVO
1.3.1.- Constitucion del Ecuador 2.008 Asamblea Constituyente

Se ha tomado articulos de la Constitucion del Ecuador correspondientes a la
regulacion del transporte debido a que € ferrocarril constituye un medio de

transporte y debe acogerse a estas regulaciones.

Cuadro No. 1
ARTICULOSDE LA CONSTITUCION

Art. 262.- Los gobiernos regionales auténomos tendran las siguientes competencias exclusivas, sin
perjuicio de las otras que determine laley que regule el sistema nacional de competencias’:

3. Planificar, regular y controlar €l transito y €l transporte regional y € cantonal en tanto no
lo asuman las municipalidades.

Art. 263.- Los gobiernos provinciales tendran las siguientes competencias exclusivas, sin perjuicio de
las otras que determine la ley®:

2. Planificar, construir y mantener el sistema vial de ambito provincial, que no incluya las
Zonas urbanas.

Art. 264.- Los gobiernos municipales tendran las siguientes competencias exclusivas sin perjuicio de
otras que determine laley”:

6. Planificar, regular y controlar € transito y €l transporte publico dentro de su territorio
cantonal.

> Asamblea Constituyente; Constitucion del Ecuador 2.008; P4g128.
®|bid;Pag. 129.
"Ibid; Pag. 130.




8. Preservar, mantener y difundir € patrimonio arquitecténico, cultural y natural del cantény
construir |os espacios publicos para estos fines.

Art. 267.- Los gobiernos parroquiales rurales gerceran las siguientes competencias exclusivas, sin
perjuicio de las adicionales que determine la ley®:

3. Planificar y mantener, en coordinacion con los gobiernos provinciaes, la viaidad
parroquia rural.

4. Incentivar el desarrollo de actividades productivas comunitarias, la preservacion de la
biodiversidad y la proteccién del ambiente.

Art. 394.- El Estado garantizarala libertad de transporte terrestre, aéreo, maritimo y fluvial dentro del
territorio nacional, sin privilegios de ninguna naturaleza. La promocion del transporte piblico masivo
y la adopcién de una politica de tarifas diferenciadas de transporte serén prioritarias. El Estado
regulara el transporte terrestre, aéreo y acuético y las actividades aeroportuarias y portuarias’.

Fuente: Constitucién del Ecuador 2.008; Asamblea Constituyente.
Elaborado por: Jorge Eduardo Carrera

Andlisis: La Constitucion del Ecuador es el marco normativo paratoda actividad, con

mayor razén si es un proyecto nacional que influye directamente en la poblacion.

1.3.2.- Cédigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomiay Descentralizacion
(COTAD)

La Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica), se encuentra
relacionada con la gjecucion de proyectos de desarrollo en € territorio por lo cua
esta regulada por la COTAD.

Cuadro No. 2
ARTICULOSDEL COTAD

Gestion de las intervenciones de desarrollo en € territorio

Art. 294.- Participacion publica y socia.- Se propiciara la participacion de actores publicos y de la
sociedad, relacionados con la economia social y solidaria de conformidad con la Constitucién y la
Ley Organica de Empresas Publicas, parala g ecucién de proyectos de desarrollo regional, provincial,
cantonal o parroquia rural previstos en los planes de desarrollo y de ordenamiento territorial,
especialmente en aquellos donde se requieralareservadel uso del suelo™.

La Planificacion del Desarrollo y del Ordenamiento Territorial

Art. 295.- Planificacién de desarrollo.- Los gobiernos auténomos descentralizados, con la
participacion protagonica de la ciudadania, planificarén estratégicamente su desarrollo con vision de
largo plazo considerando las particularidades de su jurisdiccién, que ademas permitan ordenar la
localizacion de las acciones publicas en funcion de las cualidades territoriales.™

L os planes de desarrollo deberan contener al menos los siguientes elementos:

8Asamblea Constituyente; Constitucion del Ecuador 2.008; Pag131.
°|bid; P4g. 176.

°Soliz Carrién Doris; COTAD 2.011; Pag. 127.

" bid; Pag. 128.




a) Un diagnostico que permita conocer las capacidades, oportunidades y potencialidades de
desarrallo, y las necesidades que se requiere satisfacer de las personasy comunidades;

b) La definicion de politicas generales y particulares que determinen con claridad objetivos
de largo y mediano plazo;

c) Establecimiento de lineamientos estratégicos como guias de accion para lograr los
objetivos; y,

d) Programas y proyectos con metas concretas y mecanismos que faciliten la evaluacion, €l
control social y larendicion de cuentas.

Para la formulacién de los planes de desarrollo y ordenamiento territorial 1os gobiernos auténomos
descentralizados deberan cumplir con un proceso que aplique los mecanismos participativos
establecidos en la Constitucion, laley y este Cadigo.

Los planes de desarrollo y de ordenamiento territorial deberan ser aprobados por los 6rganos
legidlativos de cada gobierno auténomo descentralizado por mayoria absoluta. La reforma de estos
planes se realizara ohservando el mismo procedimiento que para su aprobacion.

Fuente: Constitucion del Ecuador 2.008; Asamblea Constituyente.
Elaborado por: Jorge Eduardo Carrera

Andlisis: Al ser un proyecto nacional, y atravesar varias provincias del pais debe
acogerse a las normas de cada provincia, las mismas que se encuentran unificadas en
laCOTAD.

1.3.3.- Objetivos Nacionales para el Buen Vivir

El Buen vivir es un documento gubernamental que procura mejorar € estéandar de

vida de la poblacion, através de su aplicacion en las empresas publicas.

Cuadro No. 3
OBJETIVOS PARA EL BUEN VIVIR

Objetivo 1: Auspiciar la igualdad, cohesion e integracién social y territorial en la diversidad

Los procesos de exclusion en el Ecuador tienen raices histérico-culturales de caracter ancestral que,
en las tres Ultimas décadas, se agudizaron, transformaron y emergieron en formas mas complegjas y
profundas, debido a cambios generados por la globalizacion, al aparecimiento de nuevos modelos
productivos y de organizacion laboral, a modelos familiares no tradicionales, y alas relaciones entre
géneros y situaciones sociales inusitadas como consecuencia de la acentuacion de la movilidad
humana. Las formas y condiciones de exclusion, expresadas en la estructura social, han impedido €l
gjercicio pleno de la ciudadania a personas y grupos especificos.'?

La aplicacién de modelos de crecimiento y acumulacion, basados en la concentracién de la riqueza,
e ingreso y los medios de produccién, agudizé los ciclos de exclusion/inclusion, aumentd las
desigualdades entre paises y d interior de éstos y, finamente, debilité la cohesion socia y las
dindmicas de pertenencia e identidad social.

Las respuestas publicas expresadas en mecanismos de proteccion social de corte asistencial, o las
acciones paliativas, son limitadas e insuficientes, en especial, cuando tienen un carécter
homogeneizador y no incorporan enfoques interculturales que reconozcan la diversidad social,

12 SENPLADES; Plan Naciona parael Buen Vivir 2.009 — 2.013; 2.009; P4g. 141.

10




cultural y territorial de la poblacién.

La Constitucion de 2.008 plantea un nuevo modelo de sociedad y de Estado, en el cual el desarrollo
constituye un medio para concretar € gjercicio de los derechos del “Buen Vivir”, en el marco de los
principios de justicia social, ciudadaniay solidaridad. Este nuevo modelo implica un reparto organico
de lariqueza del pais, en términos de infraestructuras, bienes y servicios, considerados necesarios e
indispensables para la ampliacién de las capacidades y libertades humanas y para el funcionamiento
eficaz de la economia ecuatoriana. El Estado reconoce y garantiza el caracter indivisible del sistema
de derechos del “Buen Vivir” y, sobre todo, asegura su concrecion institucional y publica.

Por €ello, este objetivo propone la aplicacion de politicas integrales, capaces de abordar la
complejidad de la exclusion y de promover nuevas légicas de cohesion y redistribucion, en e marco
del reconocimiento de la diversidad. Los mecanismos de inclusion, proteccion socia e integracion
territorial de este nuevo modelo, se sustentan en una |égica basada en |os derechos, que identificay
valora a las personas y grupos de atencion prioritaria, y reconoce la diversidad de comunidades,
pueblos y nacionalidades.

El gercicio de los derechos, en especia a la educacion, salud, seguridad social, alimentacion, aguay
vivienda, implica que todas y todos estén incluidos e integrados en las dinamicas sociales, mediante
€l acceso equitativo a bienes materiales, sociales y culturales. Esto Ultimo implica poner freno,
mediante la accién del Estado, a las desigualdades econdmicas, en la perspectiva de contribuir a la
democratizacion de los medios de produccién y avanzar hacia la construccién de una sociedad
dispuesta a hacer realidad el “Buen Vivir”.

Objetivo 7: Construir y fortalecer espacios publicos, interculturales y de encuentro comin
L a construccion de espacios de encuentro comun es primordial en una sociedad democrética.

Los espacios publicos potencian y otorgan a la ciudadania un sentido de participacién igualitaria y
activa en la construccién de proyectos colectivos que involucran los intereses comunes. Para ello, es
necesario garantizar a la poblacién su acceso y disfrute sin discriminacion alguna, de modo que se
propicien presencias multiples y diversas, en la perspectiva de superar €l racismo, e sexismo y la
xenofobia, y de posibilitar la emergencia de espacios diferenciados de encuentro. Esto Ultimo, aunado
con el fomento de la responsabilidad socia y ciudadana, robustece los espacios de intercambio y
deliberacion.®®

Los espacios publicos contribuyen al conocimiento y a desarrollo de la cultura, las artes y la
comunicacion. Desde la garantia de derechos, éstos son entendidos como bienes publicos que
impulsan dialogos, forman puentes y favorecen el mutuo reconocimiento entre las personas y grupos
sociales diversos que conforman la sociedad ecuatoriana, 1o que da lugar a la libre expresion de
creencias, actitudes e identidades. El Estado debe asegurar la libre circulacion en o pablico y crear
mecanismos de revitalizacién de memorias, identidades y tradiciones, asi como de exposicion de las
creaciones culturales actuales.

La generacion de espacios publicos sanos, alegres, segurosy solidarios promueve la valorizacion y el
disfrute del uso no instrumental del tiempo. El uso del tiempo de ocio en actividades culturales,
artisticas, fisicas y recreativas para todos |os grupos de edad, mejora las condiciones de salud fisicay
espiritual de los habitantes del pais.

La gecucion de politicas estatales sobre derechos de participacion y creacion de espacios publicos
consolida el sentido activo de ciudadania 'y soberania nacional, pues los individuos se reconocen y se
sienten participes y constructores de una sociedad que garantiza el disfrute de bienes comunes, tales
como, € aire, €l agua, las vias peatonales, los jardines, las plazas, pero también otra clase de bienes,
como €l conocimiento, la educacion, las artes y las expresiones culturales diversas.

Los espacios publicos ayudan a enfrentar la ansiedad, la soledad y la carencia emocional
consecuencia del liberalismo, que enfatiza en e individualismo, la guerra y la competencia
permanente. Desde el Estado, se debe revertir el proceso de privatizacion de la esferaplblicay evitar
la colonizacion de |os medios masivos de comunicacion por parte de intereses corporativos, asi como

3 SENPLADES; Plan Naciona parael Buen Vivir 2.009 — 2.013; 2.009; P4g. 251.
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la cooptacién de los partidos politicos por grupos econémicos privados.

Es indispensable desprivatizar los espacios publicos, esto es, jardines, bosques y museos, y
desmercantilizar los servicios de educacion, salud, recreacion y seguridad.

Para revitalizar la esfera publica y permitir € desarrollo arménico e integral de la poblacién, las
acciones del Estado deben dirigirse a promover actividades recreativas e intelectuales que respondan
alanecesidad de procesar las diferencias de forma amigable y solidaria

Es prioritario crear un sistema de comunicacion publica que articule y potencie el trabajo de los
medios publicos, y promueva €l desarrollo de medios privados y comunitarios aternativos que
contribuyan a crear y consolidar espacios de opinién publica diversa, inclusivay deliberante. De esta
manera, se establece una clara diferencia con la homogeneizacion que promueven los medios
sometidos a las corporaciones y grupos econdmicos privados.

Es fundamental disponer de una infraestructura fisica de féacil y amplio acceso, en la que se pueda
deliberar, conocer y disfrutar experiencias que refuercen el desarrollo espiritual, fisico e intelectual
de la poblacion; eliminar barreras de acceso a personas con discapacidad; mejorar € transporte
publico y la seguridad ciudadana (sin “securitizar” los espacios publicos); descriminalizar el trabajo
auténomo y de economia popular; promover la circulacion de expresiones culturales y creaciones
artisticas diversas; y democratizar progresivamente € acceso al ciberespacio.

Objetivo 8: Afirmar y fortalecer la identidad nacional, las identidades diversas, la plurinacionalidad
y laiinterculturalidad

Historicamente condicionados, los sistemas de la cultura abarcan todos los niveles que componen el
orden comin y configuran, en cada época, las formas que asume la vida socia trasmitida de
generacion en generacion. Estas formas reciben € nombre de identidad, y son entendidas como un
conjunto de caracteres que expresan las relaciones de las colectividades con sus condiciones de
existencia histérica 'y social. Entre estos caracteres, es posible reconocer los de larga duracion y los
transitorios. Los primeros aseguran la continuidad de las sociedades en el tiempo —y lo hacen bgjo la
forma de la tradicion y la memoria histérica—; los segundos corresponden a momentos del devenir
social y humano. La realidad de la cultura es coextensiva a la realidad social, por tanto, si existen
diversas sociedades, existen diversas culturas, |o que exige hablar desde en ese marco.™

La interconexion entre lo socia y cultural implica que €l Estado debe preservar y garantizar los
derechos culturales (individuales y colectivos), como soporte basico de la reproduccion de la vida
humana. La sociedad, por su parte, tiene el compromiso y la funcion de observar, vigilar y exigir que
el Estado cumpla su papel. El Estado y la sociedad tienen responsabilidades compartidas, en la
perspectiva de asegurar las condiciones de permanenciay reproduccion de la cultura en sus multiples
expresiones. Ni uno ni otra pueden sustraerse de sus responsabilidades. Las culturas, €l Estado y la
sociedad no son realidades acabadas, sino en permanente construccion.

Al asumir el mandato constitucional de reconocimiento y afirmacion de la plurinacionalidad y de la
interculturalidad de la sociedad ecuatoriana, €l Estado adopta una concepcion de cultura amplia e
incluyente; acoge concepciones que dan cuenta de la multiplicidad de universos simbdlicos,
expresados en las diversas memorias histéricas, asi como las précticas de vida de los pueblos y
nacionalidades ancestrales que viven alo largo dd territorio nacional. Y, al mismo tiempo, reconoce
las préacticas de grupos culturales, que emergen como resultado de las transformaciones sociales
contemporaneas.

En esta perspectiva, incorpora el concepto de interculturalidad que, junto con el de plurinacionalidad,
representa un avance significativo para la comprension de la compleja realidad cultural ecuatoriana,
en donde coexisten diversas nacionalidades, pueblos, culturas y grupos identitarios en relaciones de
conflicto, intercambio y convivencia. Esta nueva perspectiva permite examinar otras formas de
diversidad, tales como la diversidad regional, de género, generacional y, sobre todo, andizar la
capacidad de cada una de ellas para contribuir y aportar a la construccién de relaciones de
convivencia, equidad, didlogo y creatividad en la complejidad del mundo global.

 SENPLADES;Plan Nacional parael Buen Vivir 2.009 — 2.013; 2.009; P4g. 163.
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La accién publica, propuesta desde este objetivo, abre posibilidades mdltiples para hacer realidad la
economia endédgena para € Buen Vivir y sostenible, sobre la base de la identidad y la relacién
necesaria entre el patrimonio ambiental y cultural. Entendida de ese modo, la interculturalidad
aparece como una apuesta a futuro que, junto con el reconocimiento de la plurinacionalidad y el
“Buen Vivir”, tiene la capacidad de lograr acuerdos entre los actores culturales, sociales, politicos e
institucionales diferenciados. Su accion estd encaminada a la construccion de una sociedad
incluyente, solidaria, soberanay reciproca, capaz de fundamentar una propuesta de desarrollo alargo
plazo, que permita enfrentar los desafios de la globalizacion y sus contradicciones en la actua crisis
mundial.

Fuente: Constitucién del Ecuador 2.008; Asamblea Constituyente.
Elaborado por: Jorge Eduardo Carrera

La Empresa de Ferrocarriles del Ecuador, a ser una Empresa Publica, debe cumplir
con los objetivos para e buen vivir, que se relacionen con sus objetivos
institucionales, estatales y que generen bienestar social.

1.4.- LEYES DE CREACION DE LA EMPRESA DE FERROCARRILES

La Empresa encargada de construir, mantener, rehabilitar, operar y administrar el
ferrocarril, fue creada inicialmente con la denominacion QUITO AND
GUAYAQUIL RAILWAY COMPANY (Q&G), de carécter privado, dos siglos
antes, por la década de los afios 20 del siglo pasado se nacionaizé y fue de caréacter
publico, principalmente por la dificultad de generar utilidad, ya que siempre fue a

pérdida. Su principal objetivo fue generar desarrollo a través del transporte de

carga y pasajeros, apoyando principamente a las localidades por donde pasaba €l

ferrocarril, ademés de unir a la costa con la sierra, € tren fue e proyecto mas
importante del siglo pasado y €l que mejor apoyo el desarrollo local.

La principal ruta fue la construida a finales del siglo XIX einicios del siglo XX, que
unia a Guayaquil (Durén) con Quito, aproximadamente 450 Km.; a finales de la
década de los 50 en el siglo pasado se construy6 € tramo Quito — Ibarra — San
Lorenzo y finamente &l tramo Sibambe — Cuenca, para tener un total de 970 Km. de
via férrea, administrada por la Junta Autonoma y la Empresa de Ferrocarriles del
Estado; € 4 de agosto de 1.970 € presidente José Maria Velasco lbarra crea
mediante decreto la Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado (ENFE)
centralizando la administracion de la empresa. El 8 de abril del 2.005 el Congreso
Nacional cambia la denominacion por Empresa de Ferrocarriles Ecuatorianos (EFE)

como instrumento que facilite la rehabilitacion del sistema ferroviario. Finalmente €l
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1 de abril del 2.008, el Presidente Rafael Correa mediante decreto crea Ferrocarriles
del Ecuador Empresa Publica (FEEP), cambiando la estructura y el directorio
permitiendo realmente e proceso de rehabilitacion y operacion del sistema
ferroviario. La naturaleza de la empresa indica la preeminencia de la busqueda de
rentabilidad social, el servicio ofrecido por FEEP es calificado como publico, por lo
tanto debe cumplir con las siguientes caracteristicas. obligatoriedad, generalidad,
uniformidad, eficiencia, responsabilidad, universalidad, accesibilidad, regularidad,
continuidad y calidad.

FEEP se subroga en los derechos y obligaciones de la EFE, en cuya mision indicaba
“... e contribuir a desarrollo socioecondmico armonico del pais mediante el
fortalecimiento de actividades productivas, fomentando el desarrollo del turismo y la
agricultura como actividades generadoras de empleo y de la integracién nacional.
Sus actividades se desarrollaran en las normas relativas a desarrollo humano

sostenible, aladefensadel ambientey alaconservacion del ecosistema.”

Por 1o que hoy se ha definido que la mision de FEEP es “ Administrar y operar con
eficiencia € sistema ferroviario turistico — patrimonial y contribuir al desarrollo
socioeconomico del pais, mediante el fortalecimiento de |as actividades productivas,
gue fomenten € turismo y la valoracion historico-patrimonial, con responsabilidad

social.” 6

Lavisién delaFEEP es“ En €l afio 2014, la Empresa de Ferrocarriles Ecuatorianos
sera una entidad moderna, eficiente, técnicamente operada, transparente y rentable,
que promueva dentro del Sstema Ferroviario Nacional €l desarrollo de las
economias locales y micro regionales, bajo un enfoque turistico, que incida en la
valoracion y en e reconocimiento Patrimonial Histérico, tanto a nivel nacional

como internacional.” *’

> Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa publica) FEEP; Pag. 17
18 1bid. P4g. 18
7 1bid. P4g.19
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1.5.- SISTEMA FERROVIARIO ECUATORIANO

Para la definicion del sistema del ferrocarril, se considero importante establecer los

conceptos basicos con |os que se orientara esta definicion.
Sistema: El todo es mas que la sumatoria de sus partes.

Dentro de este concepto, se va a entender alos componentes de articulacion y trabajo
del proyecto, como la infraestructura, € turismo y las comunidades y su desarrollo
econdémico, cultural y social, y €l fortalecimiento de la institucion operadora como
sistemas gque se complementaran con otros en € territorio o fuera de él. Pudiendo ser
parte (subsistemas) de otros sistemas mayores o tener varios subsistemas.

El concepto de sistema en general esta sustentado sobre el hecho de que ningun
sistema puede existir aislado completamente y siempre tendra factores internos que
inciden en su comportamiento y factores externos que lo rodean y pueden afectarlo,
por lo tanto nos basaremos en la definicion de sistema como "un conjunto de
subsistemas caracterizados por ciertos atributos, que tienen relaciones entre si y estén

localizadas en un cierto ambiente, de acuerdo con un cierto objetivo". '8

Un subsistema es lo que constituye la esencia de algo y por lo tanto es un concepto
basico. Los subsistemas pueden tener una existencia concreta, Si sus atributos pueden
percibirse por los sentidos y por o tanto son medibles y una existencia abstracta si
sus atributos estan relacionados con cualidades inherentes o propiedades de un

concepto.

Los Atributos determinan las propiedades de un componente al distinguirlas por la

caracteristica de estar presentes en unaforma cuantitativa o cualitativa.

L as Relaciones determinan la asociacion natural entre dos 0 mas subsistemas o entre
sus atributos. Estas relaciones pueden ser estructurales, si tratan con la organizacion,
configuracion, estado o propiedades de elementos, partes o constituyentes de un

subsistemay son funcionales, si tratan con la accion propia o natural mediante la cual

18 Boisier Sergio; Seminario de Desarrollo local, Argentina 2.006
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se le puede asignar a una entidad una actividad en base a un cierto objetivo o
propésito, de acuerdo con sus aspectos formales (normas y procedimientos) y

modales (criterios y evaluaciones).

El Ambiente es e conjunto de todas aguellas entidades, que a determinarse un

cambio en sus atributos o relaciones pueden modificar € sistema.

El Objetivo es agquella actividad proyectada o planeada que se ha seleccionado antes
de su gecucion y esta basada tanto en apreciaciones subjetivas como en

razonamientos técnicos de acuerdo con las caracteristicas que posee €l sistema.

Tenemos que definir la gestion de las estrategias o instrumentos para cumplir con las

premisas paralograr que emerjael desarrollo en losterritorios.

v’ Introducir complejidad en el sistema territorial, hay que ver generar

complejidad en los territorios y conocer sobretodo cuantos elementos son
recogidos por estas estrategias y que tanto es posible complementarlos y

complejizarlos.

v Favorecer la sinapsis, es poder armar unared o coordinar entre los actores de

un sistema, para que puedan convivir y coordinarse frente a un objetivo
comun.

v" Introducir al sistema, energia exdgena y potenciar la energia enddégena.

Otro concepto que utilizaremos para establecer las propuestas, es la teoria general de

los sistemas, la misma que sefiala como premisas basicas |as siguientes:

1. Existe Interrelacién e interdependencia de objetos, atributos, acontecimientos
y otros aspectos similares. Los elementos del sistema, se relacionan entre los
mismos Yy la interdependencia de los componentes del sistema. Los elementos

no relacionados e independientes no pueden constituir nunca un sistema.

2. El enfoque de los sistemas no es un enfoque analitico, en el cual e todo se
descompone en sus partes constituyentes para luego estudiar en forma aislada

cada uno de los elementos descompuestos: se trata mas bien de un tipo
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dinamico de enfoque, que trata de encarar el todo con todas sus partes

interrelacionadas e interdependientes en interaccion.

. Todos los sistemas incluyen componentes que interactdan, y la interaccién

hace que se a cance alguna meta, un estado final o una posicién de equilibrio.

. Todos los sistemas dependen de algunos insumos para generar |as actividades
gue finamente originaran el logro de una meta. Todos los sistemas originan

algunos productos que otros sistemas necesitan.

. Todos los sistemas son transformadores de entradas en salidas. Entre las

entradas se pueden incluir informaciones, actividades, una fuente de energia,
conferencias, lecturas, materias primas, etc. Lo que recibe el sistema es
modificado por éste de tal modo que la forma de la salida difiere de la forma

de entrada.

S los sistemas son conjuntos de componentes interrelacionados e
interdependientes en interaccion, los componentes interactuantes deben ser
regulados (manejados) de alguna manera para que los objetivos (las metas)

del sistema finalmente se realicen.

Generalmente todos los sistemas son compleos, integrados por subsistemas
mas pequerios. El término "jerarquia’ implica la introduccion de sistemas en

otros sistemas.

En los sistemas complejos las unidades especializadas desempefian funciones
de un tipo. Esta diferenciacion de las funciones por componentes es una
caracteristica de todos los sistemas y permite a sistema focal adaptarse a su

ambiente.

En los sistemas abiertos, |os resultados finales se pueden lograr con diferentes
condiciones iniciales y de maneras diferentes. Contrasta con la relacion de
causa y efecto del sistema cerrado, que indica que solo existe un camino

Optimo paralograr un objetivo dado.
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Para la definicion del sistema del ferrocarril, desde el Ministerio Coordinador de
Patrimonio Natural y Cultura (MCPNC) debemos considerar que todo sistema es
sinérgico cuando €l examen de sus partes en forma aislada no puede explicar o
predecir su comportamiento. La sinergia es, en consecuencia, un fendmeno que surge
de las interacciones de las partes entre las partes o componentes de un sistema

(subsistemas), la sinergia es la propiedad comun a todos |os sistemas.

Una de las principales formas de sinergia o complemento de los proyectos es €l
establecimiento de adlianzas estratégicas entre organizaciones y redes de

comunicacion, con el fin de aumentar su capacidad conceptual y de ejecucion.

Sobre |a base de este marco teodrico se definié desarrollar €l sistema através del cual
se inicid la gestion de este proyecto en octubre del 2.008, se 1o hizo con la
consultoria “Disefio de una propuesta de planificacion estratégica del sistema
nacional de ferrocarril” desarrollada participativamente y principalmente de manera
conceptual entre el Ministerio Coordinador de Patrimonio y la Empresa de
Ferrocarriles, coordinada por €l Arquitecto Fabian R. Vega Cobo, hay que entender
gue este detalle permitid iniciar la gestion del proyecto, € cua poco a poco tiene que

ir generando el subsistema del desarrollo local.

Gréfico No. 1

ESTACION ALAUSI
4 _—

Fuente: Plan M aestro, 2.009
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. En la fotografia se muestra como se encontrd la mayoria de la

infraestructura del Ferrocarril Ecuatoriano (Estacion Alausi).
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Subsistemas | dentificados

El Ferrocarril es un “Sistema Abierto” compuesto por nueve subsistemas que forman
parteintegral del Ferrocarril de laMitad del Mundo.

1. Infraestructura 6. Entorno
2. Equipamiento 7. Gedidn
3. Equipos 8. Financiamiento
4. Actores 9. Usc
5. Servicios
El siguiente gréfico visualizalarelacién entre estos 9 subsistemas.
Gréfico No. 2
SUBSISTEMAS

ENTORNO 0@\3/

il

Fuente: Plan Maestro, 2.009
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis: Los subsistemas de participacion ciudadana, comunicacion, antropol dgico y
legal no se incluyeron dado que por la situacion actual las acciones que se

desarrollen en estos subsistemas son poco sinérgicas a sistema en general.
1.6.- EL PROYECTO DE REHABILITACION DEL SISTEMA FERROVIARIO

Cuando realmente se inicia la gestién de rehabilitacion del sistema ferroviario se

encuentra una empresa gque se decia moribunda, pero realmente ya no tenia pulso,
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estaba “muerta’, tenia una sobre estructura, no tenia servicio, no operaba, |0 poco
gue se hacia era denigrante tanto para los trabajadores como para |os pocos turistas
que utilizaban lainfraestructura obsol eta, |0s bienes estaban totalmente abandonados,

no tenia presupuesto, no tenia estructura.

El 1 de abril del 2.008 el Ministerio de Culturay el Instituto Nacional de Patrimonio
Cultural (INPC) mediante decreto ministerial, declara como bien perteneciente al
Patrimonio Cultural del Estado a la Red Ferroviaria del Ecuador “Monumento Civil
y Patrimonio Histérico, Testimonial, Simbdlico”. El Presidente de la Republica
expresa su decision politica a través de los Decretos Ejecutivos de Emergencia Vial y
de Patrimonio Cultural, lo que permite emprender acciones y presupuestos para la

rehabilitacion de la Red Ferroviaria.

Se define iniciar la gestion con un diagnéstico rapido y se definen dos lineas de
trabajo, denominadas: la importante y la urgente, ya que este también es un proyecto
politico y los tiempos en o politico son demasiado limitados. Se desarrollo €l ciclo
de la politica (proyecto de rehabilitacion) donde se definié los pasos para € disefio,
implementacion y evaluacion del mismo. Se lo incluyd en la agenda del plan
nacional, se disefi6 el proyecto, se consiguio la definicion de prioritario y plurianual,
se consiguio € presupuesto, se cred la normativa juridica para su g ecucion, se disefid
una estructura para su institucionalidad, se lo gecutay se esta disefiando un proceso

de evaluacion financiera, social y econdmica.
Se definieron tres objetivos:

1. Dinamizar las economias locales por las comunidades donde pasaréa €l tren,
2. Recuperar la memoria histéricay el patrimonio del ferrocarril ecuatorianoy,
3. Operar € tren patrimonial de uso turistico masimportante de Latinoamérica.

Para lograr esto se precisaron tres componentes: infraestructura, desarrollo local
(econdmico, social y cultural) através del turismo y, fortalecimiento institucional de

la empresa.

En la infraestructura se definié rehabilitar la via férrea, €l equipo tractivo y
remolcado, y las estaciones; en cuanto a desarrollo a través del turismo el principal

20



objetivo es atraer a turista 'y sobre la base del Plan de Turismo del pais, facilitando
productos turisticos patrimoniales y comunitarios, llegando a movilizar anualmente a
por 1o menos 200.000 turistas nacionales y extranjeros; y en la gestion empresarial,
construir una empresa publica que administre eficientemente €l sistema ferroviario.

El Presidente de la Republica a través del directorio de la empresa, ha denominado
este proyecto como emblematico y ha definido el fortalecimiento y creacion de
destinos (en todas las comunidades por donde pasa el tren), conversion de los
atractivos turisticos a productos turisticos y coordinacion con las autoridades locales
para que a través de todas estas estrategias se cree empleo, se genere desarrollo
econdmico, cultural y social para lograr € buen vivir de la poblacién de las

comunidades, pueblosy ciudades del corredor turistico ferroviario.

El modelo de gestion es incluir a todos los actores, representados en la economia
publicaa empresa, gobiernos autonomos descentralizados, ministerios, en la
economia privada: hoteles, restaurantes, agencias de viagje, operadoras turisticas,

entre otras, y; en laeconomia popular: artesanos, comerciantes, grupos comunitarios.

Gréafico No. 3
MODELO DE GESTION

q Inversion Rentabilidad
Turistas Social

Sociedad . Sector
. . ueva iy
Civil Estrategia Publico Poestaenlrde
Desarrolio Foonemi Sokdada
Econdmico -
Sector - Turismoy Produceion |
Privado

“El ferrocarril no es el fin, es el medio para el desarrollo integral de los pueblos”

Fuente: Plan Maestro, 2.009.
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. € grafico muestra las relaciones del modelo de gestion entre los distintos

sectores involucrados.
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CAPITULOII
2.- DIAGNOSTICO INICIAL DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL.

El tema de investigacién esla Incidencia de la Rehabilitacion del Sistema Ferroviario
gue gecuta la Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica), en €
desarrollo local de las comunidades atravesadas por la via férrea; este es un tema de
actualidad y necesario para meorar la calidad de vida: social, econdmica y
administrativa de las comunidades gue se encuentran por donde se rehabilita la linea

férreainvolucradas ademas de la institucidn antes mencionada.

Se ha hecho una revisién de agunos trabajos redizados anteriormente sobre
desarrollo local, y no se ha encontrado ninguna propuesta relacionada con el
beneficio o perjuicio que otorga la presencia del tren; por lo que este tema se vuelve

novedoso y preciso como aporte a proceso de rehabilitacion vigente en el pais.

Parte medular para esta investigacion es el responder la siguiente pregunta: ¢COmo
incide la operacion del tren turistico en € desarrollo local de las comunidades

atravesadas por la viaférrea?

Tomando en consideracion que las localidades han tenido un limitado proceso de
gestion del desarrollo y por lo mismo conocen poco de las técnicas, métodos,

procedimientos y formas de realizarlo.

Esta investigacion tiene como objetivo general e determinar como incide la
operacion del tren turistico en el desarrollo local de las comunidades atravesadas por
laviaférrea; para esto se desarroll6 los siguientes puntos:

e Diagnostico inicial del sistemaferroviario nacional.
e Planificacion.
e Situacion actual.

Se presenta como hipotesis que la operacion del tren turistico generard desarrollo
local en las comunidades atravesadas por la via férrea. En donde la variable
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independiente es. Operacion del tren turistico; y la variable dependiente es:

Desarrollo local en las comunidades atravesadas por laviaférrea.
Antecedentes

Hasta fines del siglo XIX, & Ecuador habia sido un pais incomunicado, dotado
apenas de caminos de herradura en condiciones extremadamente precarias,
especialmente en las temporadas invernales. La red de caminos y carreteras era
practicamente inexistente, razén por la cual e comercio era muy limitado y la
movilizacion de las personas era una verdadera aventura porgue se trataba de un
giercicio muy penoso y arriesgado. La travesia entre Guayaquil y Quito podia durar
en promedio unos 12 a 15 dias. Tan era asi, que la gente adquirio la costumbre de
hacer el testamento cuando salia de su lugar natal hacia otro lugar del pais, peor ain

si su destino era e otro lado de la cordillera.®®

Es en 1.873, durante el Gobierno de Gabriel Garcia Moreno, que se dio inicio a la
construccion del denominado Ferrocarril del Sur. Luego de un trabajo intenso de dos
anos (en 1.875) se logro construir 33 kilémetros desde Y aguachi hasta Naranjito,
posteriormente por multiples razones de caracter econdmico y politico, el proyecto
del ferrocarril quedo casi estancado, pues en los veinte afios siguientes y con cuatro

gobiernos se avanzo Unicamente unos pocos Kilometros.

Con € triunfo de la Revolucién Liberal, 1a construccién del ferrocarril adquiere un
impulso especia. Para Eloy Alfaro, la unificacion del paisy e prioritario enlace de
las regiones de la sierra'y la costa, por medio de esta nueva tecnologia de transporte,
pasd a ser un proyecto altamente prioritario, que luego de un enorme esfuerzo fisico
y sacrificio financiero, logré completar esta gran obra, asi es como € 25 de junio de

1908, € “Ferrocarril mas dificil del mundo”, entré en la ciudad de Quito.

Con la inauguracion del Ferrocarril del Sur se logré la conexion entre las dos
principales regiones sirviendo de enlace entre 4 de las 5 ciudades més importantes
del pais, en esa época: Guayaquil, Riobamba, Ambato y Quito, solo quedd excluida
la ciudad de Cuenca. Esta situacion marca una caracteristica y diferencia con los

YEmpresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica); Plan Maestro; 2.009; Pag. 7.

23



ferrocarriles de otras latitudes de América Latina que fueron creados més para
atender los servicios de transporte de carga para la exportacion, entre zonas de
produccion con un puerto, mientras en el caso del Ecuador fue construido para

conectar importantes centros urbanos.(Clark, K. 2.008).%°

En términos histéricos, existen hitos relevantes en la vida nacional relacionados con
el ferrocarril que contribuyen a valorizar €l patrimonio material e inmaterial; de
manera especial las manifestaciones culturales, como un conjunto de valores y
creencias arraigadas en e imaginario colectivo local de las poblaciones por donde
atraviesalaviaférrea

En e momento en que se desactivaron las operaciones del tren, no sdlo se
desarticularon las economias, sino que ademas se reconfiguraron las culturas locales
que arededor de é se habian congtituido, especialmente por la interrupcién de los
flujos de intercambio entre las poblaciones de sierray de costa.

Mediante la construccion y funcionamiento del Ferrocarril del Sur también se puede
sostener gue se dieron los primeros pasos para €l surgimiento del turismo interno, ya
gue con €l tren aparte de activarse la movilizacién y la comunicaciéon entre los
pueblos agrarios y las culturas tradicionales, también se estimul 6 la vinculacion entre
las ciudades pequefias de provincia y los principales centros urbanos de la época
como: Quito, Guayaquil y Riobamba, asi como el desarrollo de feriasy celebraciones
urbanas. “El paso del tren logré incorporar a muchas poblaciones, antes separadas en
términos culturales, a sistemas regionales de fiestas y de este potenciar sus propias
fiestas. ...Desde la colonia hubo una relacion estrecha entre los santuarios y el
sistema de ferias’ (Kingman, E. 2.008).%

A partir de la década de los setenta, coincidiendo con el boom del petréleo, €l
ferrocarril ha venido sufriendo un constante proceso de deterioro y abandono. Los
accidentes naturales, los deslaves, la caida de los puentes como resultado del
desbordamiento de los rios, por la dureza de las estaciones invernales y el fendmeno

de “El Nifio”, aunado a problema de la competencia con €l transporte por carreteras,

% Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica); Plan Maestro; 2.009; Pég. 7.
2L 1 .
Ibid; Pag. 8.
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el desinterés de los gobiernos que se han sucedido y la consiguiente falta de
asignacion de recursos econémicos para su mantenimiento, han incidido en la

pérdida de importanciay vigenciadel tren.

A lo largo de los afios, € ferrocarril no ha tenido un mantenimiento adecuado de sus
instalaciones, equipos, maquinas e infraestructura, razon por la que han caido en la
decadencia. Locomotoras que se dafiaban no necesariamente han sido reparadas, sino
desmanteladas o arrinconadas para € olvido en las principales estaciones. Y las
ciudades, pequefios pueblos y comunidades por donde pasaba e tren han sido
précticamente abandonadas. “ La nostalgia del pasado se materializa en €l tren
considerado parte devaluada de la historia.” (Coba, L. 2.008)?*. Pueblos y estaciones
gue durante afios constituyeron importantes puntos de conexion del ferrocarril, como
son los casos de |as estaciones Carchi, Salinas, Ibarra, en el Norte, y en el ferrocarril
del sur, las estaciones de Huigra, Alausi, Sibambe, Tixan, Guamote, entre otras,
donde se observaba un gran dinamismo econémico, comercia y de turismo popular,

hoy presentan un cuadro de nostalgiay deterioro.

Luego del ocaso del ferrocarril, una vez que éste ha sido préacticamente desplazado
por el transporte de camiones, buses y automoviles, ha visto reducirse su orbita de
influencia, pues en la actualidad el ferrocarril Unicamente sirve de atractivo turistico
en trayectos aislados, limitados y solamente con autoferros. Asi se ha mantenido en
funcionamiento el autoferro entre las estaciones de Riobamba — Sibambe, gracias al
producto turistico “Nariz del Diablo”, que se caracteriza por €l espectacular descenso
de 800 metros en €l zig-zag de la formacion rocosa debido a la dificultad y forma de

los accidentes natural es que se deben superar.

El ferrocarril ecuatoriano en sus respectivos trayectos atraviesa por una variedad de
atractivos naturales y culturales de especial interés, tales como areas naturales
protegidas, volcanes, riosy lagunas, ciudades patrimoniales, pueblos, zonas rurales y
patrimonios inmateriales de ato valor, recibiendo visitantes nacionales y extranjeros
que, durante los Ultimos afios, 1o han visitado motivados por ser e tren uno de los
productos posicionadosy con imagen internacional.

%2 Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica); Plan Maestro; 2.009; Pég. 8.
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En consideracion de las razones anotadas el Gobierno Nacional, se ha propuesto
recuperar y restaurar el ferrocarril como uno de los principal es patrimonios culturales
del pais, a objeto de impulsar el desarrollo socioecondémico, incentivar la
reactivacion y € fortalecimiento de las actividades productivas, sociales y culturales
de las comunidades asentadas a lo largo de la via férrea, asi como fomentar el

turismo y la valoracion historico-patrimonial, con responsabilidad social.

El levantamiento de la informacion se refiere al afio 2.007 fecha que se inicio la
rehabilitacion del sistema ferroviario nacional, comprende €l area territorial de
influencia del Ferrocarril Turistico Patrimonial (FTP), particularmente con la
infraestructura, las facilidades y los servicios complementarios incluidos en la oferta

turisticadel pais.
2.1.- INFRAESTRUCTURA

El trazado vial del ferrocarril ecuatoriano 1o constituyen 964,6 Km. atraviesa diez
provincias del paisy las condiciones para su andlisis fueron en base a la informacién
disponible del afio 2.005.

La configuracion del tendido ferroviario en Ecuador, es consecuencia de la
tecnologia de que se disponia en la época en que esta via fue construida. Ademas del
considerable grado de deterioro por envejecimiento y falta de mantenimiento, una de
las caracteristicas més relevantes de este tendido ferroviario es la existencia de juntas
embridadas para unir los carriles. Las juntas o uniones mediante bridas, suponen una
discontinuidad en |as caracteristicas mecanicas de la via.

Estas discontinuidades generan por un lado impactos entre la rueda y € carril, que
influyen sobre |a capacidad del vehiculo para mantenerse encarrilado y por otro lado
generan fuerzas e irregularidades a lo largo de la via, que a su vez inducen a
deformaciones no deseables en el balasto (en caso de haberlo) y laplataforma.®

8 Consultoria Ecuador; Determinacion de los pardmetros técnico-econémicos y funcionales para la
recuperacion emergente de lavia férrea ecuatoriana; 2.009 Pag.12.
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Con €l paso del tiempo, aun habiendo efectuado estas operaciones de mantenimiento,
las bridas llegan a presentar una deformacion permanente que conlleva un efecto de

“golpe de martillo” este efecto produce:
e Deformacion de los extremos de los carrilesy su eventual rotura

e Desconsolidacion de las sujeciones y del apoyo de las traviesas a causa de las

vibraciones conjugadas de los gjesy €l carril.

Los trabgjos conjuntos de renovacion y mantenimiento de la via plantean las

Siguientes exigencias:

e Necesidad de asegurar la circulacion de los trenes en condiciones de

Seguridad y Confort convenientes

e Necesidad de asegurar condiciones minimas o béasicas de fiabilidad, seguridad

y disponibilidad de lalinea en todo momento.

2.1.1.- Tramos del ferrocarril

El trazado vial del ferrocarril ecuatoriano 1o constituyen 965.5 Km. que cruzan por
diez provincias del paisy se distribuyen en 6 Corredores Turisticos ferroviarios:

e CTF 1: Ibarra— San Lorenzo.

e CTF 2: Quito - Ibarra

e CTF 3: Quito - Riobamba

e CTF 4: Riobamba- Sibambe

e CTF5: Sibambe - Cuenca

CTF 6: Sibambe - Duran

Los tramos Quito - San Lorenzo y Sibambe — Cuenca, estan suspendidos y se

consideran dentro de la estrategia de recuperacion como unafase no prioritaria.

La siguiente tabla, presenta el estado de los diferentes tramos que componen el

tendido ferroviario, ademés de su longitud.
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TablaNo. 1
TRAMOS DEL TENDIDO FERROVIARIO

Sub-tramo Longitud Situacion
Duran - Milagro 34,30 Operable
Milagro - Bucay 53,07 Suspendido
Bucay - Huigra 28,78 Operable
Huigra - Sibambe 14,57 Suspendido
Sibambe - Riobamba 99,79 Operable
Riobamba - Cotopaxi 157,56 Suspendido
Cotopaxi - Tambillo 34,97 Operable
Tambillo -Quito 24,74 Suspendido
Fuente: Ministerio de Turismo
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis: Con esta informacion se determind que solo € 31% de lared ferroviaria se
encuentra en condiciones operables, sin embargo hay varios tramos que presentan
restricciones para la operacion de equipo tracto-remolcado pesado casi en su

globalidad, especialmente por lafalta de durmientes.

TablaNo. 2
TENDIDO FERROVIARIO
Quito —
Estado Durén - Quito San Lorenzo Sibambe - Cuenca | Promedio
Rigles
Operativo 89,92% 51,73% 44,55% 68%
No Operativo 9,46% 39,26% 50,01% 27%
Faltante 0,57% 8,95% 5,4% 5%
Durmientes

Buenos 15,85% 8,36% 2% 11%
Malos 81,59% 87,97% 80% 84%
I nexistentes 2,56% 3,68% 18% 5%

Cunetas
Existentes 14,52% 2,43% 11,55% 9%
Faltante 83,2% 50,95% 2,93% 59%
Limpieza 2,28% 46,62% 85,51% 32%

Alcantarillas
Existentes 20,63% 17,91% 37,91% 74%
Faltante 4,76% 11,84% 1,96% 1%
Limpieza 74,6% 70,25% 60,13% 24%
Muros

Existentes 89,47% 70,81% 37,91% 71%
M antenimiento 1,05% 1,66% 1,96% 1%
Faltante 9,47% 27,54% 60,13% 24%

Puentes
Existentes 50% 4,76% 35,48% 30%
Faltante 1,11% 19,05% 3,23% 8%
M antenimiento 48,89% 76,19% 61,29% 61%
Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010
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Andlisis: La tabla anterior es una recopilacion de las condiciones de via, tomando
como base el inventario realizado en e afio 2.005 por Ferrocarriles del Ecuador. Los
mismos gue estan determinados con pardmetros técnico-econdmicos y funcionales

para la recuperacion emergente de la via férrea ecuatoriana, realizado por Consulting

Ferroviario.
TablaNo. 3
PUENTESY TUNELES

TRAMO PUENTES TUNELES
Guayaquil — Quito 95 3
Quito - San Lorenzo 63 63
Sibambe — Cuenca 16 16
TOTAL 174 82
Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica), documento de trabajo junio 2.008
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis: Latabla superior presenta el nimero de puentesy tlneles existentes en cada
tramo del ferrocarril. La situacion especifica de cada una de estas infraestructuras

esta actualmente en estudio por parte de los Ferrocarriles del Ecuador.

TablaNo. 4
TRAMO QUITO — DURAN 446,8 Km
Carril
Operativo 89.92 %
No operativo 9.46 %
Faltante 0.57 %
Durmientes
Buenos 15.85 %
Malos 81.59 %
I nexistentes 2.56 %
Puentes
Existentes 50.00 %
Faltantes 1.11%
Mantenimiento 48.89%
Alcantarillas
Existentes 20.63 %
Faltantes 476 %
Limpieza 74.60 %
Cunetas
Existente 14.52 %
Faltante 83.20 %
Limpieza 2.28%
Muros
Existente 89.47 %
Mantenimiento 1.05%
Faltante 9.47 %
Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador
(Empresa Piblica)
Elaboracién: Holistica Consultores.2.010
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Andlisis: En e tramo Quito — Duran de 446,8 Km, € carril operativo es del 89,92%,
no operativo 9,46% y faltante es del 0,57%. El estado de los durmientes son buenos
el 15,85%, malos € 81,59% e inexistentes 2,56%.El estado de los puentes son
existentes el 50%, faltantes el 1,11%, en mantenimiento el 48,89%. El estado de las
alcantarillas son existentes & 20,63%, faltantes el 4,76%, en estado de limpieza €l
74,60%. Las cunetas existentes son €l 14,52%, faltantes €l 83,20% y en limpieza €l
2,28%. El estado de los muros es existente en un 89,47%, en mantenimiento el
1,05% vy faltantes &l 9,47%.

Caracteristicas Especificas del Tendido Ferroviario

Ancho de Via: 1,067 m

Radio minimo de curvatura: 55 m (normal superiores a 500 m.)
Gradiente maxima: 5,5% (normal 2y 3%)

Capacidad de carga: 14 Ton/ ge

Velocidad maxima: 40 km/ h

Tipo de durmientes: Madera

Peso derieles. 60-70 Lbs/ yda

Longitud derieles: 9,15 m (longitud normal actual, 25 m y soldados)

Tipo de Fijaciones: Clavos de linea

2.1.2.- Condiciones de lainfraestructura por sub tramos

Entre los tramos Durén — Bucay, hay una distancia de 87,4 Km, las cunetas
representan e 59,2 Km, las acantarillas 517 metros;, Puente mixto de
mamposteria de piedray metalico 1; Puente metalico 1; Puente de hormigon

3; Puente mixto de hormigdén y metélico 4; 4 muros.

En e tramo Bucay — Palmira, la distancia es de 78,6 Km, tiene 79,1 Km de
cunetas, 527 m de alcantarillas, 52 puentes metalicos, 2 puentes de hormigon,

4 puentes mixtos de hormigon y metélico; 6 muros.

En el tramo Pamira — Riobamba, |a distancia es de 64,5 Km, 0 Km de
cunetas, 1.114 m de acantarillas; 1 puente de mamposteria de piedra, 6

puentes metalicos; 3 muros.
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e En @ tramo Riobamba — Ambato, la distancia es de 74,4 Km, 665 m de
acantarillas; 5 puentes metdlicos, 1 puente mixto de hormigén y metdlico;

Imuro.

e En e tramo Ambato — Latacunga, la distancia es de 44 Km, 450 m de
alcantarillas; 5 puentes metalicos, 1 puente mixto de hormigon y metdlico; 1

muro.

e En d tramo Latacunga - Quito, la distancia es de 97,9 Km, 25,6 Km de
cunetas, 1139 m. de alcantarillas; 5 puentes metdlicos, 3 puentes de hormigon

y metalico; 5 muros.

TablaNo. 5
CONDICIONES DE LA INFRAESTRUCTURA
TRAMO DISTANCIA | CUNETAS| ALCAN-TARILLAS 1 P;JENSTEE c MUROS
DURAN - BUCAY 87,4 km 59,2 Km 517 m ~11111(3/4| 4ud
BUCAY - PALMIRA 78,6 km 79,1 Km 527 m -l -|52|2(4| 6ud
PALMIRA - RIOBAMBA 64,5 km - 1.114m 1|-|6]-|-] 3ud
RIOBAMBA - AMBATO 74.4 km - 655 m ~l-|l5]-[1] 1ud
AMBATO - LATACUNGA 44 km - 450 m -l-|5]-[1] 1ud
LATACUNGA - QUITO 97,9 km 25,6 km 1139 m -l-111]3|-| b5ud

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Simbologia: 1 = Puente de mamposteria de piedra 2 = Puente mixto de mamposteria de piedray metélico 3 =
Puente metalico 4 = Puente de hormigén 5 = Puente mixto de hormigdn y metalico.

Andlisis. En la tabla superior presenta las condiciones de infraestructura de los sub
tramos tomando como base el inventario realizado en el afio 2.005, realizado por
Ferrocarriles del Ecuador. Los mismos que estdn determinados con pardmetros
técnico-econdmicos y funcionales para la recuperacion emergente de la via férrea

ecuatoriana, realizado por Consulting Ferroviario.
2.1.3.- Estaciones ferroviarias

Se cuenta con 109 estaciones, 47 en e tramo Guayaquil - Tambillo, 47 en la ruta
Quito — San Lorenzo y 15 en la ruta Sibambe - Cuenca; se ha definido una primera
etapa de intervencion en este subsistemna, por lo que en noviembre de 2.008 se inicio

la rehabilitacién | as estaciones de: Tambillo, Machachi, Boliche, Laso, Latacunga.
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TablaNo. 6
DISTANCIAS: GUAYAQUIL - TAMBILLO

No. Estacion Km No. Estacion Km
1 R | Guayaquil 0,0 25 Pa |Pamira 166,0
2 Fa |Eloy Alfaro 0,0 26 Jc | Guamote 181,5
3 Si | Casiguana 11,7 27 Cl | Columbe 187,4
4 Qf | Yaguachi 21,2 28 Ea | Mancheno 1941
5 Ch | Chobo 29,6 29 Ng | Caabamba 2118
6 P | Milagro 34,4 30 Ch | Chimborazo 218,4
7 Ca |Venecia 43,8 31 C | Riobamba 230,5
8 Sc | San Carlos 48,6 32 Cs |Luisa 2440
9 Fc | Naranjito 50,5 33 Siberia 252,4
10 Nt | Norton 55,9 34 Bn | Urbina 261,8
11 B |SanAntonio 59,9 35 Lc | Mocha 275,6
12 Pv | Primavera 62,3 36 Cv |Cevadlos 287,3
13 Rf | Rocafuerte 65,2 37 Mv | Montalvo 291,6
14 Ga | Barraganeta 69,1 38 B | Ambato 304,9
15 Sr | San Rafael 76,3 39 Cb | Cunchibamba 325,1
16 Lt |Lolita 81,6 40 Sm | Salcedo 335,6
17 Bj |Bucay 87,4 41 La |Latacunga 348,9
18 Po |Olimpo 107,0 42 Gu | Guaytacama 360,6
19 Rh | Huigra 116,1 43 A |Lasso 369,0
20 O | Chanchan 121,6 44 X | Cotopaxi 388,1
21 Ps | Sibambe 130,7 45 Ma | Machachi 406,9
22 H |[Alaus 142,5 46 Lg |Aloag 4132
23 Pr | Tixan 152,7 47 Ba | Tambillo 423,0
24 Ra | Carolina 154,5

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Pblica), documento de trabajo junio 2.008
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis. Existen 47 estaciones en € tramo Guayaquil — Tambillo.

DISTANCIAS: SIBAMBE - CUENCA

w N

33
6
7
8

No.

Ps
Cn
Cp
Co
Rs
Jy
Tc
Th

Estacién
Sibambe
Chunchi
Capsol
Compud
Santa Rosa
G. Carrasco
Tipococha
Tambo

TablaNo. 7
Km No.
00| 9 Vn

11,7| 10 Pp

17,2 11 Bl

251 12 Az

30,1| 13

356| 14 Me

46,3| 15 Cd

69,2

Estacion

Ventanas
Papaloma
Biblian

Azogues

El Descanso
Crnel. Estrella
Cuenca-Oficinas

Km
90,0
99,2

110,2
116,0
128,9
145,4
145,4

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica), documento de trabgjo junio 2.008
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis; Existen 15 estaciones en la ruta Sibambe — Cuenca
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TablaNo. 8
DISTANCIAS: QUITO — SAN LORENZO

No. Estacion Km No. Estacion Km
1 J | Quito-Estacion 0,0 25 Hb | HojaBlanca 189,7
2 Ch | Chiriacu-Taller 14 26 S | Sdinas 203,2
3 Cm | Cumbaya 21,4 27 Pp | Primer Paso 217,0
4 F | Tumbaco 27,2 28 Ci | Carchi 222,1
5 Z | Puembo 42,1 29 Tp | Tercer Paso 231,2
6 Pf | Fifo 45,8 30 Mn | Mundo Nuevo 237,1
7 S | Yaruqui 54,2 31 Th |Tablas 2422
8 Ce |Checa 60,4 32 Gp | Guallupe 2448
9 Oc | El Quinche 66,3 33 Rs | RioBlanco 2474
10 Xx | Ascazubi 70,8 34 Cd | Collapi 255,1
11 L | Oton 86,7 35 Ro | Rocafuerte 258,2
12 Cg |Cangahua 101,2 36 Pi | Parambas 262,2
13 Cy |Cayambe 110,0 37 P |Paon 264,2
14 Ta | Tabacundo 1135 38 Al | Arend 268,0
15 Tg | Tupigachi 117,2 39 Co | Cachaco 271,6
16 Cj |Caas 1245 40 Li |Lita 280,8
17 Sf | San Rafeel 1375 41 Ao | Alto Tambo 295,0
18 Ot |Otavado 146,7 42 Ep | El Placer 304,0
19 Il | Human 152,9 43 S | SanJose 323,0
20 Sq | San Rogue 156,6 44 K | Cachavi 338,6
21 At | Atuntaqui 160,1 45 v | San Javier 342,0
22 Nt | Natabuela 162,5 46 Lb |LaBoca 348,7
23 Sa | SanAntonio 165,6 47 Lz | SanLorenzo 3734
24 Ib | lbarra 173,1

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica), documento de trabgjo junio 2.008
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis; Existen 47 estaciones en la ruta Quito — San Lorenzo.

2.1.4.- Equipos

En cuanto a los equipos con los que cuenta e sistema de ferrocarril, en base a la
informacion secundaria obtenida del inventario realizado por INEXTEC en octubre

2.008, con datos del Estudio de costos para la Rehabilitacién del Ferrocarril
(realizado €l 2.006).

En latabla que esta a continuacion se define cual es el equipo que posee Ferrocarriles
del Ecuador.
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TablaNo. 9

EQUIPO

Material atractivoy remolcado
Locomotoras V apor 11
Locomotoras Diesel 9
Coches 16
Vagones 87

Material atractivo y remolcado
Tanqueros 35
Plataformas 26
Jaulas 10
Gondolas 13
Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica), documento de trabajo junio 2.008
Elaboracion: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis: El 51% del equipo remolcado se encuentra desmantelado, € 35% requiere
un proceso de recuperacion y solo el 14% de este equipo esta operable y se refiere

especialmente a coches de pasajeros.

Se cuenta con 11 locomotoras a vapor, de las cuales 4 requieren tratamiento

correctivo, 6 mantenimiento mayor y una esta desmantel ada.

Se toma en cuenta solo a 9 locomotoras a diesel, de las cuales 4 estan operables, 2
requieren tratamiento correctivo, 3 requieren tratamiento mayor, ademas no se

contabilizan 4 que deben ser reconstruidas y 14 se encuentran desmantel adas.
2.1.5.-Uso

Respecto al ferrocarril, segin los datos del INEXTEC, 53.206 pasgjeros se
transportaron en el 2.005, utilizando los ferrocarriles del Estado (Quito-Guayaquil),
de los cuales € 5,1% utilizaron rumbo norte y el 94,9% el rumbo sur; sobresaliendo
en el primer caso ligeramente € transporte por autoferro (50,3%); mientras que por

el rumbo sur, el 97,4% lo hizo por tren.

En el afio 2.004, por el rumbo norte el 28,1% utiliz6 autoferroy e 71,9% tren. Por el
rumbo sur, €l 4,2% utilizd el autoferro y el 95% tren. Los destinos més solicitados

fueron Quito, Guayaquil, Cuencay Otavalo.

El ferrocarril sirve como atractivo turistico patrimonial, utilizando varias rutas: en €l
trayecto Riobamba - Nariz del Diablo el tren desciende 800 metros en €l zig-zag de

la formacion rocosa que, por su dificultad y forma, fue denominada con esta alusion
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al demonio. Este descenso permite sentir el cambio de climas desde € altiplano hasta
el litoral™.

2.1.6.-Infraestructura de servicios turisticos

Al inventariar un recurso, es fundamental que se realice de manera simultanea un
diagndstico de las infraestructuras de servicios turisticos, tales como instalaciones,

medios y equipamientos.

Los servicios turisticos constituyen prestaciones que de manera directa o indirecta,
son organizados para la satisfaccion de los deseos de los turistas. En la practica, son
el conjunto de medios fisicos y econémicos que estan a la base del desarrollo del
turismo. Aqui se contemplan los aeropuertos, puertos, sistema vial (autopistas,
carreteras, y caminos), acueductos, electricidad, telecomunicaciones, instalaciones
hospitalarias, transporte (aéreo, terrestre, maritimo, fluvia, ferroviario) y aseo

urbano.

Dentro del andlisis de las infraestructuras de apoyo, se examinan cuatro
componentes, como elementos basicos para e desarrollo de cualquier actividad
turistica.

Terminales aéreas:

e Internacionales; Quito y Guayaquil; operan diariamente en rutas nacionales e

internacionales, las 24 horas del dia
e Nacionales: Cuenca, opera desde las 6h00 a 20h00 en rutas nacionales
Terminales terrestres:

e Nacionales. Quito, Guayaquil y Cuenca; operan las 24 horas del dia en rutas

nacionales, con salidas cada 15 minutos a los diferentes destinos.

Dotacién e infraestructura de apoyo: (92 estaciones analizadas)

**Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Pablica) FEEP; Triptico de promocién; 2.010.
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TablaNo. 10

AGUA

T1 T2 T3 T4 T5 T6
AGUA |N.| % |N.| % [N.|] % [N % |N.| % |N.| %
Potable | 6 | 40,00 |16| 72,73 | 4 | 2353 | 5| 4545 | 6 | 60,00 | 9 | 52,94
Entubada| 7 | 46,67 | 2| 9,09 |10| 58,82 | 2 | 18,18 | 4 | 40,00 | 6 | 35,29
Depozo | O| 000 |O| 000 O] 000 |O| OO0 |O| 000 | O| 0,00
Noexiste| 2 | 1333 | 4 | 1818 | 3 | 1765 | 4 | 3636 | 0 | 0,00 | 2 | 11,76
Otros 0| 000 |O| 000 O] OOO | O] 000 0] 000 |0 000
TOTAL |15]100,00]22|100,00]17]|100,00|11|100,00| 10| 100,00 17 | 100,00

Nomenclatura

T1: Tramo: Durén - Sibambe T4: Tramo: Chimbacalle - Ibarra
T2: Tramo: Alausi - Cgjabamba T5: Tramo: Hoja Blanca— San Lorenzo
T3: Tramo: Riobamba— Tambillo T6: Tramo: Sibambe - Cuenca

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Elaboracion: Equipo consultor

Andlisis;

En el T1 existen 15 estaciones: 6 con agua potable (40%), 7 agua entubada
(46,67%), no existe agua 2 (13,33%)

En e T2 existen 22 estaciones. 16 con agua potable (72,73%), 4 no existe
agua (13,33%) y 2 con sistema entubado (9,09%)

En & T3 existen 17 estaciones: 10 con agua entubada (58,82%), 4 con agua
potable (23,53%), 3 no existe agua (17,65%)

En e T4 existen 11 estaciones. 5 con agua potable (45,45%); 4 no existe
sistema (36,36%), 2 con agua entubada (18,18%)

En e T5 existen 10 estaciones: 6 con agua potable (60%), 4 agua entubada
(40%)

En el T6 existen 17 estaciones: 9 con agua potable (52,94%), 6 agua entubada
(35,29%), no existe agua 2 (11,76%)
TablaNo. 11
ENERGIA ELECTRICA

ENERGIA T1 T2 T3 T4 T5 T6
ELECTRICA | N. % N. % N. % N. % N. % N. %

Sistema
interconectado 14 | 9333 | 18 | 81,82 | 14 | 8235 | 7 | 63,64 | 10| 100,00 | 15| 88,24
Generador 1 6,67 0 0,00 0 000 | O 000 | O| 000 | O] 0,00
No existe 0 0,00 | 4 | 18,18 3 |1765| 4 | 3636 | O | 000 | 2 | 11,76
Otros 0 0,00 0 0,00 0 000 | O 000 | O] 000 | O | 0,00

TOTAL 15 | 100,00 | 22 | 100,00 | 17 |100,00| 11 | 100,00 | 10 | 100,00 | 17 | 100,00

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Elaboracion: Equipo consultor

Andlisis;

En e T1 existen 15 estaciones: 14 con sistema interconectado (93,33%), 1
con generador (6,67%).

En el T2 existen 22 estaciones: 18 con sistema interconectado (81,82%), 4 no
existe energia el éctrica (18,18%)
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En el T3 existen 17 estaciones: 14 con sistema interconectado (82,35%), 3 no
existe energia el éctrica (17,65%)

En &l T4 existen 11 estaciones: 7 con sistema interconectado (63,64%); 4 no
existe sistema (36,36%).

En el T5 existen 10 estaciones. 10 con sistema interconectado (100%).

En el T6 existen 17 estaciones: 15 con sistema interconectado (88,24%), 2 no
existe sistema (11,76%)

TablaNo. 12
COMUNICACION
T1 T2 T3 T4 T5 T6
COMUNICACION [N.| % |[N.| % |N.| % [N.| % |[N.| % [N.| %
Central Telefénica | 8 | 53,33 | 17| 77,27 | 6 | 3529 | 6 | 5455 | 7 | 70,00 | 12| 70,59
Radio emisora 13| 86,67 |18| 81,82 | 14| 82,35 [10| 90,91 | 10|100,00 | 15| 88,24
TV. Canales 14| 93,33 (17| 77,27 | 6 | 3529 | 8 | 72,73 | 8 | 80,00 | 15| 88,24
Domiciliaria 7| 46,67 |17| 7727 | 4| 2353 | 5| 4545 | 7| 70,00 | 9 | 52,94
Radio comunicacion| 1 | 6,67 (13| 59,09 | 7 | 41,18 | 4 | 36,36 | 6 | 60,00 | 10| 58,82
Internet 7| 4667 |17| 7727 | 4| 2353 | 5| 4545 | 7| 70,00 | 9 | 52,94
Celular 13| 86,67 [18| 81,82 | 9 | 52,94 | 11| 100,00 | 10|100,00|15| 88,24
TOTAL | 15| 100,00 |22|100,00|17| 100,00 | 11 | 100,00 | 10| 100,00| 17 | 100,00

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)
Elaboracién: Equipo consultor

Andlisis. En este apartado, las respuestas son varias, ya que en algunas estaciones
existen hasta mas de una posibilidad de respuesta. De esta forma se tiene:

En e T1 existen 15 estaciones. 8 con central telefénica (53,33%); 13 con
sefial de radio emisora (86,67%); 14 con sefid de TV (93,33%); 7 con
telefonia domiciliaria (46,67%); 1 con sistema de radio comunicacion
(6,67%); 7 con sefid de internet (46,67%); 13 con sefia de celular (86,67%).

En e T2 existen 22 estaciones: 17 con central telefénica (77,27%); 18 con
sefid de radio emisora (81,82%); 17 con sefid de TV (77,27%); 17 con
telefonia domiciliaria (77,27%); 13 con sistema de radio comunicacién
(59,09%); 17 con sefid de internet (77,27%); 18 con sefid de celular
(81,82%).

En el T3 existen 17 estaciones: 6 con central telefénica (35,29%); 14 con
sefia de radio emisora (82,35%); 6 con sefid de TV (35,29%); 4 con telefonia
domiciliaria (23,53%); 7 con sistema de radio comunicacion (41,18%); 4 con
sefid de internet (23,53%); 9 con sefia de celular (52,94%).

En @ T4 existen 11 estaciones. 6 con central telefénica (54,55%); 10 con
sefial de radio emisora (90,91%); 8 con sefid de TV (72,73%); 5 con telefonia
domiciliaria (72,73%); 4 con sistema de radio comunicacion (36,36%); 5 con
sefial deinternet (45,45%); 11 con sefia de celular (100%).

En & T5 existen 10 estaciones. 7 con central telefénica (70%); 10 con sefia
de radio emisora (100%); 8 con sefia de TV (80%); 7 con telefonia
domiciliaria (70%); 6 con sistema de radio comunicacion (60%); 7 con sefial
de internet (70%); 10 con sefid de celular (100%).
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e En el T6 existen 17 estaciones. 12 con centra telefonica (70,59%); 15 con
sefid de radio emisora (88,24%);15 con sefid de TV (88,24%); 9 con
telefonia domiciliaria (52,94%); 10 con sistema de radio comunicacién
(58,82%); 9 con sefia de internet (52,94%); 15 con sefial de celular (88,24%).

TablaNo. 13
ALCANTARILLADO
T1 T2 T3 T4 T5 T6

ALCANTARILLADO | N. % [N.| % [N.|] % |N.| % |[N.| % |[N.| %
Red publica 7 | 46,67 |17| 77,27 | 8 | 47,06 | 6 | 5455 | 6 | 60,00 | 9 | 52,94
Pozo ciego 6 [ 4000|121 455 |1] 58 |1 909 [1]| 1000 | 0| 0,00
Pozo séptico 7 | 4667 | 1| 455 [ 8| 4706 | 0| 000 | 1| 10,00 |6 | 3529
No existe 2 1133341818 6| 3529 |4|3636|2]|2000|2]| 11,76
Otros 1 |/667 |0] 000 0] 000 |0] 000 |O] 000 |0 0,00

TOTAL | 15 |100,00|22]100,00|17]100,00|11]100,00|10|100,00| 17| 100,00
Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)
Elaboracion: Equipo consultor

Andlisis. En este apartado, las respuestas son varias, ya que en algunas estaciones
existen hasta mas de una posibilidad de respuesta. De esta forma se tiene que:

e Enel T1 existen 15 estaciones: 7 con red publica (46,67%); 6 con pozo ciego

(40%); 7 con pozo séptico (46,67%); 2 no existe (13,33%) y 1 con otro
sistema (6,67%).

e En & T2 existen 22 estaciones. 17 con red publica (77,27%); 1 con pozo
ciego (4,55%); 1 con pozo séptico (4,55%); 4 no existe (18,18%).

e Enel T3 existen 17 estaciones: 8 con red publica (47,06%); 1 con pozo ciego
(5,88%); 8 con pozo séptico (47,06%); 6 no existe (35,29%).

e Ene T4 existen 11 estaciones: 6 con red publica (54,55%); 1 con pozo ciego
(9,09%); 4 no existe (36,36%).

e En e T5 existen 10 estaciones. 6 con red publica (60%); 1 con pozo ciego
(10%); 1 con pozo séptico (10%); 2 no existe (20%).

e En el T6 existen 17 estaciones: 9 con red publica (52,94%); 6 con pozo
septico (35,29%); 2 no existe (11,76%).

2.2.- DESARROLLO LOCAL Y TURISTICO

El Gobierno Nacional, por intermedio de la Empresa de Ferrocarriles Ecuatorianos se
ha propuesto recuperar y restaurar uno de |os principales patrimonios con que cuenta
el Pais, como es e ferocarril, con e objeto de impulsar e desarrollo
socioecondmico, incentivar la reactivacion y e fortalecimiento de las actividades
productivas, socialesy culturales de los pueblos y comunidades asentadas a lo largo
del trayecto del tren y zonas aledafias, asi como fomentar el turismo y la valoracion
histérico-patrimonial, con responsabilidad social.
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Por lo tanto se elabord un diagnostico socioecondmico de las estaciones, zonas,
pueblos y comunidades localizadas en el trayecto del ferrocarril, en los tramos de
Guayaquil — Quito; Quito — Ibarra; Ibarra - San Lorenzo, con el objeto de identificar
las medidas y acciones mas apropiadas para atender a las poblaciones locales,
contando para €l efecto con € apoyo de diferentes actores y de las comunidades
concernientes. El diagnostico socioecondmico incluye aspectos que tienen relacion
con caracteristicas demogréficas de las poblaciones locales, la educacion, salud,
empleo, pobreza, infraestructura socia basica y aspectos productivos. Las diversas
actividades econdmicas serén consideradas en relacién con el turismo, por constituir

este Ultimo el gje de atencion fundamental del Corredor Turistico Ferroviario.

En lo que sigue se revisan los principales indicadores socioecondmicos de la
poblacion ubicada a lo largo del corredor ferroviario entre Riobamba-Alausi-Nariz
del Diablo, con base en el Censo de Poblacién del 2001, las Encuestas de
Condiciones de Vida 2.004-2.006 y la Encuesta de Empleo, Desempleo y Subempleo
2.008 del INEC. Para analizar los estandares de calidad de vida se tomara en cuenta
los temas de poblacion, educacion, salud, empleo, seguridad social, pobreza e

infraestructura social basica.
2.2.1.- Dinamica demografica

Luego del colapso del ferrocarril, las poblaciones y comunidades ubicadas en las
estaciones y en € area de influencia del corredor ferroviario, fueron duramente
golpeadas por la drastica reduccion de la produccion, el comercio y los servicios, por

el aislamiento espacial y el incremento de la pobreza.

Al observar la distribucion de la poblacién del corredor ferroviario en los diferentes
tramos, por cantones y género, se nota un leve desequilibrio entre los dos géneros,
dicha desigualdad entre los hombres y las mujeres, obedece bésicamente a

fendmeno migratorio.

Proporcionalmente, los que méas emigran son los hombres (a excepcion de San

Lorenzo, donde e fendmeno es més bien inverso).
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Esto explica el mayor indice de mujeres, que en muchos casos, han asumido de facto
las responsabilidades productivas, como €l trabajo en la agricultura y las actividades
pecuarias o artesanales, y estar bajo su responsabilidad principal la manutencion y

crianza de los nifos.

En efecto, lamayor parte de |as tareas domésticas recae en las mujeres: cuidado de la
vivienda, alimentacion de la familia, crianza y cuidado de los nifios, atencion a los
mayores, y todas las labores que estén vinculadas con la mantencion familiar.
Frecuentemente, el limite entre las tareas productivas y reproductivas es difuso, por
lo cud la participacion en la actividad agricola de las mujeres se tornainvisible y su

contribucion econdmica es subval orada.

En las diferentes estaciones del corredor ferroviario hay un predominio de la
poblacion rural, con un importante componente de poblacion indigena, especia mente
en los tramos de Riobamba — Alausi - Nariz del Diablo; Quito-L atacunga-Ambato-
Riobamba y Quito-Ibarra. En cambio, en e tramo de Ibarra San Lorenzo, tiene
mayor peso la poblacion afro descendiente, aungque también hay grupos aislados de

indigenas, pertenecientes alas etnias de los Awasy |os Chachis.
2.2.2.- Situacion de la educacion

En el tema de la educacion, para todos |los tramos del Corredor Turistico Patrimonial
(CTP), se puede afirmar que la diferenciacion del analfabetismo por género, con
desventgja para la mujer, se presenta a lo largo de la linea férrea, pero es mas
frecuente en las zonas ruraes y particularmente en la poblacion indigena o negra,
pues las familias del campo, por su situacion de aguda pobrezay la exclusion social,
en lamayor parte de los casos, no estan en condiciones de garantizar la educacion de
sus hijos, subestimando a veces la importancia a la educacion de los nifios,

particularmente de | as nifias.

Aungue en la campaiia de universalizacion de la educacion basica se ha avanzado en
los Ultimos tres afios, los problemas del anafabetismo, los bajos niveles de
escolaridad y la gran brecha educativa entre las zonas rurales y urbanas, asi como
entre etnias, ain se mantienen vigentes, particularmente en las estaciones del
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ferrocarril que coinciden con las parroquias, pueblos y comunidades rurales, méas
todavia cuando existe una importante presencia de poblaciones y comunidades

indigenas 0 negras.

A lo anterior se afiade la notable diferencia entre la educacion secundaria'y superior
de las grandes ciudades donde tienen su asiento las Estaciones de Cabecera del
ferrocarril (como Duran, Quito, Riobamba, Ibarra y Cuenca) y las estaciones
logisticas y campamentos del ferrocarril localizados en zonas urbanas pequefias, 10s

pueblosy comunidades rurales, con preponderancia de poblacién indigena o negra.

Persisten, sin embargo, los problemas de la insuficiente cobertura educativa que
afecta sobre todo a las poblaciones rurales mas pobres, las dificultades de
movilizacion y transporte para llegar a los establecimientos, donde son comunes
también la carencia 0 grave deterioro de la infraestructura fisica y sanitaria, €l
precario estado de las construcciones y el equipamiento de las escuelas y colegios,
sobre todo fiscales y fiscomisionales, laescasez y baja calidad de la planta docente,

la carencia de material didactico y la desercion escolar, entre otros.

Inciden en la bgja calidad de la educacién tanto en |as &reas urbanas como rurales del
corredor ferroviario, limitando la capacidad de aprendizaje.

Una serie de factores conspiran en contra del nivel educativo de la poblacion
infantil y joven de los cantones, comunidades y estaciones del corredor ferroviario,
tales como: €l retiro prematuro de los nifios y jovenes del sistema educativo para
dedicarse a las faenas agricolas, pecuarias, artesanales, pesqueras y/o recoleccion
de moluscos (como en el caso de San Lorenzo); la insalubridad y nutricién
deficientes; el ausentismo de los profesoresy la baja formacién académica de los
mismos, la existencia de locales educativos inapropiados, la escasez de
equipamiento y de material didéactico, la ausencia de estimulos para €l personal

docente, entre otros.

A continuacién se presenta en el gréfico 4 el porcentaje de analfabetismo en el afio
2.009; y en el gréfico 5 los niveles de analfabetismo del afio 2.006 a afio 2.009.
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Gréfico No. 4
PORCENTAJE DE ANALFABETISMO A NIVEL NACIONAL
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009 Elaboracion: SIISE-MCDS

Andlisis: Las provincias con los mayores niveles de analfabetismo contindian siendo
Chimborazo y Cotopaxi, las cuales forman parte del Corredor ferroviario en razén
del fuerte componente de poblacién indigena. Mientras que a nivel nacional, la tasa
neta de escolarizacion basica subio del 83,2% en el 2.006 a 87,6% en el 2.009.

Gréafico No. 5
SECUENCIA DE LOSNIVELES DE ANALFABETISMO
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009. Elaboracion: SIISE-MCDS

Andlisis: Segun la encuestas ENEMDU de Diciembre 2,009 y la serie 2.006-2.009,
del INEC, el analfabetismo a nivel nacional disminuyo del 8,6 en el 2.006 a 7,6% en
el 2.008, para luego subir levemente en e 2.009 hasta el 7,8%.(Datos del MCDS,
SIISE, 2.010).
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La complga situacion de la educacion en los diferentes tramos del corredor
ferroviario, particularmente en los cantones, parroquias y comunidades con
importante poblacion indigena o negra, es posible que haya cambiado en los Ultimos
anos, principalmente con el Gobierno actual, en vista de que se ha dado especial
prioridad a la lucha contra e analfabetismo y la expansion de la educacién bésica,

intermediay superior en toda la poblacion del pais.
2.2.3.-Lasadud en € &reade Corredor Turistico Ferroviario (CTF)

Los niveles de mortalidad infantil reflggan de alguna manera las facilidades o
problemas de acceso a la atencion médica, a la salud preventiva de las madres
gestantes, al nivel educativo de los padres en especial de las madres, |as condiciones
sanitarias, €l acceso alos servicios basicos de saneamiento ambiental y los niveles de

pobreza.

La desnutricion presenta una serie de consecuencias negativas en diferentes niveles,
tales como: la morbimortalidad, en los bajos niveles de rendimiento y capacidad de
aprendizaje, en la baa productividad laboral, constituyéndose en uno de los
principales mecanismos de transmision intergeneracional de la pobreza y la
desigual dad®.

La mortalidad infantil sigue siendo muy alta en algunos de los cantones del corredor
ferroviario, en sus diferentes tramos, principamente en: Colta (Chimborazo); San
Lorenzo (Esmeraldas); Pedro Moncayo, Cayambe y Mgjia (Pichincha) y Cotopaxi.
Los niveles de mortalidad infantil también reflejan los niveles de acceso ala atencion
meédica, la salud preventiva al embarazo de las madres, el parto y post parto, € nivel
educativo de las madres, las condiciones sanitarias, €l acceso a los servicios bésicos

de saneamiento ambiental y los niveles de pobreza.

En los distintos tramos del Corredor ferroviario, los principales problemas de salud
estan relacionados con varios factores de riesgo, como: la precariedad e insuficiencia

de servicios de saneamiento ambiental basico, |os problemas de contaminacion de las

PNuestro Desarrollo Social;MCDS; RevistaNo 1; Enero 2.010.
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fuentes de agua, €l inadecuado manejo de desechos solidos, |a baja cobertura de los

servicios de seguridad social, lamarginalidad social y la pobreza.

Debido al bajo nivel educativo y de informacion de la poblacién sobre los temas de
salud y nutricion, también perduran los malos habitos y costumbres sanitarias en las
familias campesinas, las cuales repercuten negativamente en lasalud y en la calidad

devida

La insuficiencia de los servicios de agua potable y alcantarillado, de los sistemas de
eliminacion de excretas, e déficit en los servicios residenciales béasicos, €
hacinamiento y la precariedad de las viviendas, repercuten también en los problemas
de salud de las familias, sobre todo en los pueblos y comunidades rurales, mas aln
cuando se trata de poblaciones indigenas y negras. A lo anterior se suma €

inadecuado manejo, disposicién y tratamiento de los desechos sdlidos.

La debilidad del rol del Estado como ente regulador y principal organismo
responsable de la salud publica se ha hecho sentir con especial dureza justamente en

las poblaciones rurales y en las comunidades campesinas indigenas y negras.

En la tabla inferior se presenta el promedio de mortalidad infantil y desnutricion
cronicaen los tramos del Corredor Turistico Ferroviario (CTF).

TablaNo. 14
PROMEDIO DE MORTALIDAD INFANTIL Y DESNUTRICION CRONICA EN LOS TRAMOS
DEL CTF
Corredor Turistico Tasa promedio de Mortalidad Promedio de desnutricion crénica
Ferroviario infantil CTF infantil CTF

Tramo 1 8,93 23,16

Tramo 2 23,7 61,78

Tramo 3 16,13 41,03

Tramo 4 17,54 39,36

Tramo 5 16,75 36,20

Tramo 6 10,55 55,54

Promedio Salud CTF 15,6 42,85

Fuente: SISSE 2.008. Censo 2001

Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis: La desnutricion crénica infantil, aunque es un problema bastante coman
sobre todo en €l callgjon interandino, en e corredor ferroviario no se distribuye de

manera aleatoria en todas las estaciones, pueblos y comunidades de la ruta del tren,
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sino que se focalizada especiamente en la poblecion indigena (0 negra),
mayoritariamente en los cantones de Alausi, Guamote, Colta y Riobamba,
correspondientes a Tramo Il del ferrocarril (Sibambe-Riobamba); seguido por
Chunchi y Alto Tambo del Tramo VI del ferrocarril; en Urcuqui e Ibarra (prov. de
Imbabura) y San Lorenzo (prov. de Esmeraldas), del Tramo V, donde tienen su
asiento sobre todo comunidades afro descendientes, en Otavalo y Antonio Ante
(Imbabura); en Cayambe, Pedro Moncayo y Quito, (prov. de Pichincha) del Tramo
IV; y en Latacungay Salcedo; (prov. de Cotopaxi) del tramo 111 del ferrocarril.

2.2.4.- Infraestructura socia basica

Aungue la carencia o insuficiencia de los servicios de infraestructura social bésica
esta asociado a problema de la pobreza y que es comin en todos los tramos del
ferrocarril, en las estaciones, pueblos y zonas rurales del pais, en los cantones,
parroquias y comunidades en los que existe una elevada concentracion de poblacion

afrodescendiente o de indigenas el problema es mas agudo.

Gréfico No. 6
SERVICIO DE AGUA ENTUBADA A NIVEL NACIONAL
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009 Elaboracién: SIISE-MCDS

Andlisis. Se mantienen las tradicionales desigualdades entre las zonas urbanas y
rurales, en desmedro de estas Ultimas y las provincias donde es mayor esta
deficiencia en € abastecimiento son las de: Cafiar, Chimborazo y Esmeraldas de los

Corredores Ferroviarios VI, 1l y V.
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Gréfico No. 7
SECUENCIA HISTORICA DEL SERVICIO DE AGUA ENTUBADA POR RED PUBLICA
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009. Elaboracion: SIISE-MCDS

Andlisis. En e pais, la dotacion de servicios bésicos como agua potable (0 agua
entubada) en los Ultimos 3 afios ha mejorado, desde unatasa del 70,1% registrada en
el 2.006 a 72,6% en el 2.009.

Gréfico No. 8
SERVICIO DE ELIMINACION DE EXCRETAS A NIVEL NACIONAL
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009. Elaboracion: SIISE-MCDS

Andlisis. En el gréfico superior se observa que todas las provincias presentadas

poseen més del 60% del servicio de eliminacion de excretas a nivel nacional.
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Gréfico No. 9
SECUENCIA HISTORICA DE SERVICIO DE ELIMINACION DE EXCRETAS
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009. Elaboracion: SIISE-MCDS
Andlisis. Se ha meorado en la ampliacion de los sistemas de eliminacion de
excretas, incluyendo a las zonas rurales, desde una base del 87% registrada en el
2.006 hasta el 89,4% en el 2.009.

En las zonas ruraes, los servicios de infraestructura social bésica son del todo
insuficientes. Asi, por gemplo, Alto Tambo tenia el 3% de las viviendas con €
servicio de acantarillado, € 27,7% de los hogares contaban con algun sistema de
eliminacion de excretas y e 0,4% con el servicio de recoleccion de basura. En Alto

Tambo (San Lorenzo), por gm, € 61,2% de |a poblacidn todavia cocina con | efia.

La cobertura de energia eléctrica es casi total en el corredor ferroviario y en € pais,
considerado de manera general, salvo en las comunidades, anejos o caserios rurales

muy alejados de |as ciudades principal es.

El problema de mayor impacto concentrado y puntual, que se presenta a lo largo de
todos los tramos del corredor ferroviario, es € tratamiento de los desechos solidos y
liquidos generados en las estaciones, pueblos y comunidades que estan localizadas a
lo largo de la ruta del tren. Por lo general en las poblaciones menores, cuando los
desechos son recol ectados, su disposicién final serealizaen las quebradas, en lalinea
del ferrocarril, inclusive es posible encontrar botaderos de basuras ubicados en las
entradas o salidas de los centros poblados junto a las carreteras, generando

contaminacién ambiental y visual.
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Otra deficiencia que se ha detectado en las estaciones, ciudades y sitios de visitaalo
largo de lalinea férrea, tiene que ver con la sefial ética. Donde ésta existe, la mayoria
de los elementos instalados no cumplen con las normas de sefializacion turistica
establecida por e MINTUR. Contar con un buen plan de sefialética es fundamental
para permitir la identificacion de todos los puntos de interés turistico o facilitar 1a

orientacion del usuario.

De acuerdo con la Guia de Intervenciones No. 1: Sefialéticay Disefio de Rutas, del
Programa de Dinamizacion Turisticadel MINTUR se establece |os siguientes tipos
de sefia ética:

e Sefidética Direccional: sefiaalos puntos de carretera que dirigen €l recorrido;
e Sefidética Orientativa: ubicaa visitantey le informa sobre el entorno;

e Sefaléticaldentificativa: indican los contenidos del sitioy lo valorizan;

e Sefialética Interpretativa: aporta explicaciones sobre las caracteristicas del

lugar.
2.2.5.- El empleoend CTF

L os problemas del mercado de trabajo de | as poblaciones asentadas en las estaciones,
ciudades, pueblos y comunidades de los seis tramos del CTF, no necesariamente se
reflejan en |a tasa de desocupacion, sino en lamagnitud y diversidad de las formas de

subocupacion.

Es decir, en el gran segmento de trabajadores que a pesar de contar con algun trabgjo,
éste Unicamente permite obtener ingresos muy reducidos que estén por debajo del
minimo legal, con jornadas de trabajo inferiores al deseado o con tipos de empleo por
debagjo del nivel de calificacion. “la tasa de desempleo oculta la existencia de un
problema estructural de precarizacién del mercado de trabgjo y de la calidad del tipo

de trabajo que se demanda’*®.

% MCDS; Plan de Accién Socia 2.007; pag. 65
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Gréfico No. 10
SITUACION DEL SUBEMPLEO A NIVEL NACIONAL. ANO 2.009
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009. Elaboracion: SIISE-MCDS

Andlisis: Como se puede apreciar en e siguiente grafico, elaborado por el SIISE-
MCDS, e fendmeno del subempleo afecta principamente a los mas pobres
(ubicados en los quintiles 1 y 3), a la poblacion indigenay afro ecuatoriana, ubicada
especialmente en las zonas rurales, a las provincias de Chimborazo, Cotopaxi,
Carchi, Cafiar, Imbabura y Tungurahua del Corredor Ferroviario y a los rangos de

edad comprendidos entre los 15y 29 afiosy alos mayores de 65.

Gréfico No. 11
SECUENCIA HISTORICA DEL SUBEMPLEO A NIVEL NACIONAL
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009. Elaboracién: SIISE-MCDS

Andlisis. Como se puede apreciar en el grafico superior, entre el 2.006 y 2.009, €l
subempleo a nivel naciona y urbano se ha mantenido relativamente constante, con
tendencia al incremento, pues paso de un 62,2% en € 2.006 a 62,9% en el 2.009.

Ademés, los problemas del empleo también se traducen en los significativos cambios

en la estructura y segmentacion del mercado de trabgjo, en la degradacién de la
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calidad del empleo, como resultado de una menor demanda relativa de trabajo en las
actividades del sector moderno de la economia; en la expansion del nimero de
integrantes de las actividades informales; en el crecimiento del empleo no asalariado,
de los trabajadores por cuenta propiay de familiares no remuneradosy en la cantidad

y persistencia de las emigraciones campo-ciudad y haciael exterior.

Asi, por gemplo, € fendmeno de desempleo afecta especialmente a los grupos
sociales mas vulnerables, como las mujeres, 1os jovenes, con bajos niveles de
educacion y capacitacién profesional. El desempleo es més visible y evidente en las
zonas urbanas (Guayaquil, Quito, Cuenca, lbarra, entre otros, del corredor
ferroviario), hacia donde confluyen las migraciones internas de la mano de obra
expulsada del campo, cuestion que a su vez ha producido un acelerado proceso de
urbanizacion mediante una cadtica expansion de barrios populares marginales

(suburbios) carentes muchas veces de los servicios de infraestructura social basica.

Gréfico No. 12
TASA DE DESEMPLEO A NIVEL NACIONAL. ANO 2.009
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Fuente: INEC-ENEMDU, Diciembre 2.009 y Serie 2.006-2.009Elaboracion: SIISE-MCDS

Andlisis. En € gréfico superior, en el dltimo afio 2.009, la tendenci a ascendente del
desempleo se ha mantenido. Las provincias mas afectadas por €l desempleo, aparte
de la del Guayas, son: Esmeraldas, Pichincha e Imbabura del CTF. Y en su interior,
los grupos més golpeados por este fendmeno son las poblaciones mas pobres del
quintil 1, las integradas por afro descendientes ubicados en las zonas urbanas, las

mujeresy el grupo de jovenes entre 15y 29 afios.
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Gréfico No. 13
SECUENCIA HISTORICA DE DESEMPLEO A NIVEL NACIONAL
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Andlisis: En el gréfico superior se puede apreciar como el desempleo en los Ultimos
anos ha sufrido un incremento desde una tasa del 6,1% de desempleo urbano a 7,9%
en el 2.009.

Por ello, en las zonas urbanas de todo el corredor ferroviario, las Ilamadas
microempresas, € trabagjo independiente, €l trabgo familiar no remunerado,
relacionado con lainformalidad, donde sobresalen |os trabajadores por cuenta propia,
el trabajo ambulatorio, han llegado a constituir la forma més importante de insercion
econdmicay social de los grupos sociales menos favorecidos. En las zonas rurales,
en cambio, €l trabagjo fundamental estd en las actividades agricolas y pecuarias de
pequefia 'y micro escala (minifundio) o como trabajadores dependientes (jornaeros)

de las haciendas y agroindustrias.

El trabgjo informal, que es unaforma de subempleo, se hatornado cada vez més visible
dado que, a medida que se hace evidente & empobrecimiento de la poblaciédn, las cales,
parques y plazas publicas (anteriormente eran también las estaciones del ferrocarril) se
van convirtiendo en € espacio preferencial de labor, en especia para aguellos grupos
sociaes de reciente incorporacion ala PEA, donde ocupa un lugar destacado €l empleo
en las actividades del comercio minorista, € trabgjo ambulatorio y los servicios.

En la generdidad de los casos, este tipo de negocios se caracteriza por una debilidad
para acceder alos recursos de capital y tecnologia, insuficiente capacitacion y asistencia

técnica, limitaciones en d abastecimiento de insumos y materias primas, produccion de
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bienesy servicios de bgja calidad. Ademés, |as unidades econdmicas informales operan
con bgjos montos de capital y tecnologias rudimentarias que arrojan, por lo regular,
ingresos irrisorios que bien pueden ser considerados como un refugio ala pobrezay €

desempleo.

Aungue en el Corredor Ferroviario e problema del desempleo no ha llegado a los
niveles de ciudades como Guayaquil, sin embargo afecta con especial dureza a

determinados segmentos y grupos de poblacion activa més vulnerable.

Como gue estén en situacion més desventagjosa por |o regular, los que presentan los
més bajos niveles de educacion y capacitacion laboral, los que estén vinculados a las
actividades econdémicas informales y las actividades agricolas de la economia
campesing, los jovenes y mujeres de los estratos populares y campesinos y los que

provienen de |as etnias segregadas, como los indigenas.

Ello significa que la problemética del desempleo esté estrechamente vinculada con
las dificultades estructurales de incorporacion de los jovenes y las mujeres a
mercado de trabgjo, donde intervienen la educacién y capacitacion laboral,
cuestiones que a su vez estan conectadas con la dindmica de la economia en su
conjunto y con e comportamiento de los distintos sectores econdmicos.

En cambio, los problemas més graves de subempleo por ingresos (junto con la
extrema pobreza) se localiza en las zonas rurales y en las comunidades campesinas
indigenas y negras, también en la poblacién mestiza de las zonas urbanas de los
diversos tramos del ferrocarril, aunque la situacion més critica se ubica en las
estaciones del tren que quedaron abandonadas y aisladas de |os principal es flujos del

comercio y transporte urbanos.

El trabgjo infantil todavia se mantiene vigente en todos los tramos del corredor
ferroviario. Como ya se apunt6 anteriormente, por el lado de la oferta de la mano de
obra infantil, una razén de peso es la pobreza de las familias y la necesidad de
encontrar alternativas de generacion de ingresos que ayuden a la manutencion de los

hogares através del empleo prematuro de los nifios.
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Otrarazon directa del trabajo infantil es la percepcion que se tiene, especialmente en
los pueblos y comunidades campesinas rurales del callejon ferroviario, que el trabajo
de los nifios y nifias es positivo, porgque constituye parte de su temprana formacion

para defenderse en laviday es parte también de las tradiciones culturales.

Por e lado de la demanda, las propias actividades econdmicas familiares, como €l
trabgjo en la agricultura, la ganaderia, las artesanias, las microempresas, el
microcomercio y los servicios requieren muchas veces el empleo de mano de obra de
bajo costo, como una estrategia de ganar en competitividad y para hacer frente a sus
necesidades domésticas y familiares, la mayoria de veces sin reconocer alos nifios y

nifias ningun tipo de remuneracion.

Por supuesto que incide en €l trabajo infantil las deficiencias profundas del sistema
educativo, sobre todo en los cantones, parroquias y comunidades rurales con
poblacion indigena o negra, donde el problema de la baja calidad de |a educacion es
mas critico, a lo que se afaden las dificultades de acceso, transporte y permanencia

en la escuela de los nifios y nifias.

A lo anterior se suma la insuficiente cobertura educativa que afecta sobre todo a las
poblaciones rurales més pobres, especialmente de indigenas y negros del corredor
ferroviario, donde son comunes los problemas de carencia o grave deterioro de la
infraestructura fisica y sanitaria, construcciones y equipamiento de las escuelas y
colegios, sobre todo fiscalesy fiscomisionales, laescasez y baja calidad de la planta
docente, escasez de material didactico, entre otros.

Otro factor que tiene una relacion indirecta con e trabgjo infantil es e fendGmeno
migratorio. Muchos de los cantones, parroquias rurales y comunidades campesinas
por las que atravesaba €l Ferrocarril, o que formaban parte de su area de influencia,
(como son los casos de Colta, Alausi, Guamote y Chunchi, Caflar y Urcuqui), se han
visto afectadas por la migracion de las poblaciones locales en edades activas
(muchos de €ellos padres de familia) que han dgjado a sus hijos pequefios bajo €
cuidado y atencién de los abuelos y parientes, 10 que ha provocado un desajuste

familiar. Como consecuencia de este fendmeno, muchos nifios, por la fuerza de las
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circunstancias, han debido asumir tempranamente roles productivos, como

trabajadores prematuros, sacrificando sus derechos fundamental es.
2.2.6.- Niveles de pobreza en €l Corredor Turistico Ferroviario (CTF)

Delarevision realizada al cuadro resumen de los tramos del FTP se desprende que la
pobreza afecta a 68,5% de la poblacién del Corredor Turistico Ferroviario,
existiendo una gran diferencia en los niveles de pobreza y extrema pobreza entre las
zonas urbanas y las rurales, ademés de una fuerte correlacion entre la pertenencia de

los grupos étnicos de indigenas y negrosy laincidencia de la pobreza.

TablaNo. 15
PROMEDIO DE POBREZA EN EL CTF POR TRAMOS
Corredor Turistico Ferroviario Promedio de Pobreza
Tramo 1 66,07
Tramo 2 80,56
Tramo 3 63,01
Tramo 4 58,01
Tramo 5 75,4
Tramo 6 67,81
Total de pobrezaen CTF 68,48
Fuente: SI1SE 2.008.
Elaboracion: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis. Los cantones donde la pobreza medida por NBI sobrepasa € 80% son:
Alausi, Colta y Guamote (tramo 2), San Lorenzo (tramo 5), Cafar (tramo 6),

Y aguachi (tramo 1) y Salcedo (tramo 3).

Si bien en los Ultimos afios es posible observar una tendencia declinante de los
niveles de pobreza, la revision historica del fendbmeno muestra que el crecimiento
econdmico, debido a sus constantes altibajos que ha sufrido el pais, no ha permitido
consolidar los resultados y logros alcanzados de bienestar en las épocas de bonanza,

reflejdndose en un mejoramiento de las condiciones de vida de la poblacion.

TablaNo. 16
PROVINCIASY CANTONESDEL CTF
CTF PROVINCIAS (10) CANTONES (36)
Tramo | Guayas, Chimborazo Duran, Y aguachi, Milagro, El Triunfo, Naranjito, Coronel
1 Mariduefia, Bucay y Cumanda
Tramo | Chimborazo Alausi, Colta, Guamote, Riobamba
2
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Tramo | Tungurahua, Cotopaxi, Guano, Mocha, Cevallos, Ambato, Salcedo, L atacunga,

3 Pichincha Mgjia, Quito

Tramo | Pichincha, Imbabura Pedro Moncayo, Cayambe, Antonio Ante, Otavalo, |barra
4

Tramo | Imbabura, Esmeraldas San Miguel de Urcuqui, Mira, San Lorenzo

5

Tramo | Chimborazo, Cafar, Azuay | Chunchi, Cafiar, Tambo, Biblian, Azogues, Paute, Cuenca
6

Fuente: SIISE 2.008.
Elaboracion: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis. Los atos niveles de pobreza e indigencia que se presentan en |os cantones
de la ruta del ferrocarril obedecen en gran medida a la generalizada pobreza de las
parroquias rurales y de las comunidades indigenas que lo integran, como € caso de
Pistishi (Nariz del Diablo) 97,5% de pobrezay 92% de indigencia; Sibambe (75,3%)
y Huigra (64,5%).

Gréfico No. 14
POBREZA POR INGRESOS A NIVEL NACIONAL
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Andlisis. En e caso especifico de las poblaciones indigenas y negras asentadas a lo
largo del CTF, e problema es mayor porque contintan sufriendo altos niveles de
pobreza e indigencia, tienen bajos niveles de escolaridad, sufren de desnutricion y
enfermedades, carecen de adecuados servicios de infraestructura social bésica
(vivienda, agua, acantarillado, tratamiento de desechos).
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Gréfico No. 15
SECUENCIA HISTORICA A NIVEL NACIONAL DEL INDICADOR POBREZA
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Andlisis: En la poblacion afro descendiente, la situacion de la pobreza disminuyé de
unatasadel 50,6% registradaen el 2.006 al 42,9% en el 2.009.

En los tramos ferroviarios se observa sin embargo una atenuacion de la pobreza en
los Ultimos tres afios, como consecuencia de la aplicacion de las politicas sociales del
Gobierno Nacional. Con laampliacion de la coberturay mejoramiento del monto del
Bono de Desarrollo Humano, el Bono de Vivienda, |os servicios de infraestructura de
caminos y carreteras, la educacion y salud gratuita, los servicios sociales béasicos
desarrollados por los Municipios y por la recuperacion del ferrocarril en
determinados tramos, es de suponer que hayan meorado los ingresos y las
condiciones de vida para los pueblos y comunidades rurales del CTF, incluyendo a

|os estratos socia es méas desfavoreci dos.
2.2.7.-Aspectos productivos

De manera general, se puede afirmar que en la gran mayoria de los cultivos los
rendimientos de la produccion agricola en los diferentes tramos del Corredor

Turistico Patrimonia (CTP) son inferiores ala media nacional.

Entre los principales problemas que enfrenta la produccion agropecuaria en los
distintos tramos del Corredor Turistico Ferroviario (CTF), se pueden mencionar: la
baja productividad del trabajo, la escasa 0 nula asistenciatécnicay de crédito, labaa
capacitacion de los trabgjadores, € limitado acceso a riego y las dificultades de
comercializacion. A 1o que hay que afadir los elevados costos del transporte, €

acaparamiento de los productos por parte de los comerciantes- intermediarios, la

56



débil organizacion y dispersion de los pequefios productores y las pobres medidas de

proteccion y conservacion de |os ecosistemas.

En el callgon ferroviario interandino también es comin el problema de la baja
calidad de las tierras en manos de las comunidades campesinas, donde se encuentra
muy extendido el minifundio y € uso de tecnologias tradicionales que dan como

resultado una produccion raguitica.

En el corredor ferroviario es notoria la ausencia de productos agricolas y pecuarios
procesados o con bajo valor agregado. Cuestién que impide que los campesinos y
pequeiios productores puedan beneficiarse de la apertura de oportunidades y
ampliacién de los mercados, como resultado de los trabgjos de recuperacion y
funcionamiento del Corredor Turistico Ferroviario (CTF). Una excepcion es € tramo
Quito Latacunga donde se puede encontrar una variedad de derivados lacteos y

embutidos, entre otros.

2.2.8.- Caracterizacion socioeconémica por tramos del Corredor Turistico
Ferroviario (CTF)

Tramo: Sibambe- Riobamba

La llegada del ferrocarril a la ciudad de Riobamba en junio de 1905 significé un
cambio histérico fundamental en la vida del cantén, pues dicha ciudad pasd a
constituir €l ge de articulacion y comunicacion para toda la region central del Pais.
Con este sistema de transporte se inicid una nueva dinamica comercial y de
intercambio entre la costa y la sierra, con importantes repercusiones en todos los

ambitos de lo econdmico, social, cultural y politico, hasta religioso.

Las estaciones del ferrocarril de Riobamba y Alausi, por su posicion geogréfica
estratégica, rdpidamente se convirtieron en puntos de conexién y comunicacion
claves entre lasierray la costa. No solamente que a través de esta ruta del ferrocarril
se dinamizo el intercambio de insumos, materias primas y productos provenientes de
las dos regiones, sino que se activaron las migraciones interregionales y el turismo.
La poblacion costefia de Guayaquil y otras zonas y ciudades de la costa,
especialmente en la estacion invernal, preferian pasar sus vacaciones y descansar en
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Alausi 0 Riobamba. Asi mismo, muchos campesinos y trabajadores del campo y la
ciudad de la region interandina emigraron a trabajar, especidmente en las
plantaciones azucareras de la costa. El auge del comercio y los servicios generd una
rapida capitalizacion de la economia local, 1o cua permitié la implementacién de
fébricas, grandes comercios y laformacion de la banca.”’

La provincia de Chimborazo es una de las més grandes del callgjon interandino.
Tiene 10 cantones. Riobamba, Alausi, Colta, Chambo, Chunchi, Guamote, Guano,
Pallatanga, Penipe, y Cumand4, de las cuales cinco forman parte del corredor
turistico ferroviario. El tramo del ferrocarril de Riobamba a Sibambe atraviesa por
cuatro cantones (Riobamba, Colta, Guamote y Alausi), mientras el tramo ferroviario
de Sibambe a Cuenca incluye a cantén Chunchi. Igualmente, el tramo del ferrocarril
de Riobamba-Quito, incluye al cantén Guano. Chimborazo es, por tanto, la provincia
que tiene mayor nimero de estaciones del tren.

El trano de Riobamba-Sibambe (Nariz del Diablo), es e mas conocido y
emblematico del ferrocarril del sur, la obra mas grande de la revolucion liberal

comandada por Eloy Alfaro.

Chimborazo cuenta con una gran variedad de atractivos turisticos naturales,
culturales, patrimoniales e historicos, relativamente a cortas distancias. Entre ellos se
pueden mencionar a las reservas naturales, ciudades patrimoniales como Riobambay
Alausi, con sus centros histéricos, todavia conservados. Tiene balnearios de aguas
termales y minerales, volcanes, valles, rios, flora y fauna, diversidad de etnias y
culturas, costumbres y tradiciones, sitios precolombinos, museos, mercados, ferias
indigenas, fiestas populares y religiosas, artesanias tipicas, una variada gastronomia,
reservas y parques naturales, como € Parque Nacional Sangay (Patrimonio Natural
de la Humanidad), montafas, lagunas, templos coloniales, obras de ingenieria donde
se incluye la monumental obra del ferrocarril del sur, con sus respectivas estaciones

y campamentos y una gran variedad de pisos ecolégicos y de climas.?®

" Municipio de Riobamba; Plan Estratégico de Desarrollo Cantonal de Riobamba 2020; 2.008; P4g.
68.
% MINTUR,; Folleto promocional de la Provinciadel Chimborazo; 2.008
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Luego del colapso del ferrocarril, las poblaciones y comunidades ubicadas ala orilla
del corredor ferroviario, asi como sus estaciones se vieron duramente golpeadas por

lareduccién de las actividades del comercio, los servicios, € transporte de cargay de

pasaj eros.

Tramo: Quito - Latacunga

“Laestacion del ferrocarril de Latacunga, desde sus inicios, se convirtio en un lugar
estratégico para € transito de personas, como centro de acopio de los productos
agricolas, industriales y artesanales de su entorno y para € transporte y
comercidizacion de los productos. Los insumos, materias primas y productos
provenian de las poblaciones de Quevedo, Vaencia, El Corazdn, etc. y de laregion
serrana, € ganado, los derivados de |acteos; papas, agua mineral extraida de las
fuentes de San Felipe (“Agua de Inca’), la ceramica de Pujili, piedra pomez, tejidos
trabajados en Pujili, razones por las que la estacién estuvo siempre copada de carga.
Pronto se tuvo gque habilitar un nuevo edificio contiguo a la estacion con el objeto de
ampliar las bodegas para almacenar los productos en espera del paso del tren y para

brindar un mejor servicio alos clientes’ .

La ruta Quito-Latacunga le conduce a una de las reservas més importantes del pais,
el Parque Nacional Cotopaxi, ubicado en las faldas del volcan més alto del mundo
del mismo nombre, con 5.897 metros de altura.(Fabian Vega, 2.009).%

La estacion terminal del ferrocarril de Quito, esta ubicada en € barrio de
Chimbacalle, a sur de la ciudad. La infraestructura fisica de la estacién ha
permanecido descuidada por varios afios, pero la Empresa de Ferrocarriles, contando
con el apoyo del MCPN y el FONSAL, ha asumido €l trabagjo de restauracion. En
dicho inmueble se tiene proyectado incluir varios servicios complementarios entre
los que se cuenta e museo ferroviario. A fin de robustecer el servicio a los turistas
nacionales y extranjeros, €l proyecto incluye la restauracion y recuperacion de los
inmuebles e infraestructura de servicios localizados en e entorno o zona de

influencia de la estacion. También se prevé integrar esta zona ferroviaria con los

# Alfredo Ma donado; Memorias del Ferrocarril del Sur y hombres que o realizaron, 1866-1958; Pég.
75.
*Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 68.
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grandes atractivos turisticos culturales y naturales con los que cuenta la ciudad de
Quito, como son por gjemplo, el Centro Historico, las Iglesias, Museos y los grandes
espacios verdes, y atractivos naturales, como el parque Metropolitano, La Carolina,
el Teleférico, entre otros.(Fabian Vega, 2.009).*"

Tramo: Quito - Ibarra

El tramo del ferrocarril Quito - Ibarra que une a las dos provincias de Pichincha e
Imbabura se inauguro el 17 de julio de 1929, por parte del entonces Presidente de la
Republica Isidro Ayora. La infraestructura del ferrocarril incentivd e desarrollo
econémico y social de la zona norte del pais, favoreciendo el intercambio de

productos por €l transporte de carga, €l transporte de pasgjerosy el turismo.

Entre 1950 y 1960 se impulso la construccion de nuevas vias terrestres que unen las
dos regiones de la sierra con la costay se mejoré lared vial nacional existente. Ello
implic6 un mejoramiento del sistema de transporte de pasgjeros y de carga, por
carreteras, por lamayor facilidad, agilidad y menores tiempos. Pero, paralelamente le
fue restando competitividad al transporte de carga y pasajeros usuarios del sistema
ferroviario, por varios factores, como € tiempo, la recoleccion y disposicion final
directa de la carga desde el origen a destino, obviando €l transporte nodal de carga.
Es entonces, cuando inicia e proceso de decadencia del sistema ferroviario en el
Ecuador.

La crisis del ferrocarril no solamente que impacté duramente en las economias
locales y regionales por la reduccion del flujo del comercio y e transporte de
productos y mercancias, ademas de las personas, sino que incidié negativamente en
los valores culturales y la caida de la autoestima de las poblaciones locales y
comunidades vinculadas, directa o indirectamente, con e corredor ferroviario. A
partir de entonces, se incrementd e éxodo rural hacia las grandes ciudades y al
exterior. Muchas estaciones y pueblos rurales por donde atravesaba el ferrocarril hoy

se han convertido en pueblos semi - abandonados y fantasmas.

*'Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 68.
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Tramo: Ibarra— Salinas — San Lorenzo

El ferrocarril Ibarra - San Lorenzo atraviesa las provincias de Imbabura, Carchi y

Esmeraldas, en los cantones de Ibarra, Urcuqui, Miray San Lorenzo.

San Lorenzo, tierra conocida también como El Playén, se encuentra ubicada en la
frontera norte de la provincia de Esmeraldas. Limita al norte con Colombia; Sur con
el canton Eloy Alfaro; a Este con las provincias del Carchi e Imbaburay Oeste con
el Océano Pacifico. La estacion Terminal, asi como los taleres del ferrocarril de
Ibarra-San Lorenzo estaban situados en el centro mismo de la ciudad de San
Lorenzo. Aparte de la parroquia urbana de San Lorenzo, a este cantén estan adscritas
las siguientes parroquias rurales. Ancon de Sardinas, San Javier, Tululbi, Mataje,
Tambillo, Calderén, Santa Rita, Urbina, Alto Tambo, Cinco de Junio, Concepcion y
Carondelet. El Unico cantén de la provincia de Esmeraldas por € que atraviesa €l
ferrocarril es San Lorenzo (con las siguientes parroquias rurales: San Javier de
Cachavi, Urbinay Alto Tambo). El clima es himedo tropical, con mayor afluencia
de lluvias durante los meses de diciembre ajunio, y los meses de menor pluviosidad

son dejulio anoviembre.

Este canton historicamente ha sido afectado por la marginalidad socioeconémica, €l
desempleo, la subocupacion, la pobreza critica, la degradacion ambiental y la débil
organizacion social. A ello se suman los problemas de una alta delincuencia en la
ciudad y en las zonas rurales (como €l sicariato, la extorsion y secuestros), por ser
una zona de trénsito de grupos irregulares colombianos, la prostitucion y
drogadiccion. Estos problemas todavia se han visto agudizados en los Ultimos afios
por los efectos colaterales del narcotrafico y la guerrilla, asi como por los estragos
producidos por la aplicacién del Plan Colombia, entre los que se cuenta una oleada
migratoria de los llamados “ desplazados’ hacia esta zonay €l norte del pais, como se

vera mas adel ante.

En e tema ambiental, San Lorenzo viene sufriendo la destruccion paulatina y
agresiva de su biodiversidad, de los recursos genéticos y medicinales. Esta afectado,
ademés, por una alta deforestacion, debido a la tala indiscriminada 'y sin control de

los dltimos reductos del bosgue primario que todavia quedan en la region costanera.
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A lo que se afade €l desarrollo acelerado de los monocultivos de palma africana, teca
y eucalipto; el deterioro de los ecosistemas de manglar; la contaminacion de fuentes

de aguay €l inadecuado manejo de los desechos sdlidos y liquidos.

Por su lado, la Estacion Terminal del ferrocarril en Ibarra se encuentra ubicada en la
entrada sur de la ciudad, junto al obelisco. La infraestructura de la estacion es grande
porque servia ante todo de bodegas para la gran cantidad de insumos, productos, y
mercaderias en general que se concentraban en el sitio para ser transportada por €l
tren, proveniente tanto de la via de San Lorenzo como desde la ciudad de Quito. El
edificio de la estacién constituye un atractivo turistico por su arquitectura
patrimonial, la cual forma parte del centro historico de la ciudad blanca. Cuenta con
calles adoquinadas y su casco historico estd compuesto de edificios monumentales
dotados de una rica arquitectura colonial, como los que rodean los Parques Pedro
Moncayo y La Merced, ademés de sus plazas, iglesias, museos y establecimientos de

alojamiento, comidasy recreacion.

L as demés estaciones como la Estacion Carchi, Tercer Paso, Mundo Nuevo, Tablas,
Guallupe, Rio Blanco (de la provincia del Carchi), asi como Collapi, Rocafuerte,
Cachaco y Lita (en Imbabura), se encuentran en estado de abandono y deterioro, a
excepcion de la estacion de Lita que ha sido rehabilitada parcialmente, pero sus
instalaciones se encuentran subutilizadas en vista de que @ momento no cumple
ninguna funcién socia en favor de la comunidad. Los pueblos aledafios o de la zona
de influencia de las estaciones se hallan en una situacion de una aguda pobreza y

exclusion social, como se vera mas adel ante.
2.2.9.-Desarrollo Turistico

El conjunto de facilidades turisticas esté determinado en el catastro del Ministerio de
Turismo (MINTUR). Las facilidades estan constituidas por los siguientes servicios
turisticos: aojamiento, alimentacion (restauracion), esparcimiento e intermediacion

turistica.

L os establecimientos turisticos registrados en el afio 2.009 ascienden a 15.700, con
un crecimiento del 29.4% del 2.004 a 2.008. Estos servicios ocupan a 84.668
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empleados directos (54.2% hombres y 45.8% mujeres). El 57.9% del persona esta
empleado en la actividad de comidas y bebidas; el 28.2%, en alojamiento y €l 13.9%,

en otras actividades turisticas.®

El total de establecimientos turisticos en el Corredor Turistico Ferroviario (CTF) es

de 13.117, los cuales se dividen de la siguiente manera:

Alojamiento: 1.565 (11,93%)

Alimentacion: 10.170 (77,53%)

Esparcimientos. 474 (3,61%)
Intermediacion turistica: 908 (6,92%)

TablaNo. 17
ESTABLECIMIENTOS TURISTICOS
CTE Alojami % Ali rnent % Esparcimi % I ntqmed % Tota | %
ento acion ento iacion

CTF1 270 4,47 5412 89,63 173 2,87 183 3,03 | 6038 | 100

CTF2 130 17,40 564 75,5 13 1,74 40 5,35 747 | 100

CTF3 393 23,12 1106 65,06 57 3,35 144 8,47 | 1700 | 100

CTF4 537 17,74 1907 63 111 3,67 472 15,59 | 3027 | 100

CTF5 63 25,20 168 67,2 10 4,00 9 3,60 250 | 100

CTF6 172 12,69 1013 74,76 110 8,12 60 443 | 1355 | 100
TOTAL 1565 1193 | 10170 | 77,53 474 3,61 908 6,92 | 13117 | 100

Fuente: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis;

CTF1: Existen 6.035 establ ecimientos turisticos, en la ciudad de Guayaquil se

concentra la gran mayoria con 5.868 (97,23%); seguido por Milagro 83
(1,38%); Duran 68 (1,13%); entre otros.

CTF2: En la totalidad existen 747 establecimientos. La mayor cantidad de

establecimientos se encuentran localizados en la ciudad de Riobamba, con
620 (36,5%); en la parte rural existen 59 (3,47%); Alausi 52 (3,06%); Guano
16 (0,94%).

2MINTUR; Boletines Turisticos; 2.008.
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e CTF3: Existen 1.700 establecimientos turisticos; Riobamba tiene 620
(36,47%); Ambato 435 (25,59%); Baros 402 (23,65%); en €l sector rural de
Riobamba 59 (3,47%).

e CTF4: Quito tiene la mayor cantidad de facilidades y servicios turisticos
2.722 (90,22%); Otavalo 180 (5,96%); en e sector rural 59 (1,95%);
Cotacachi 33 (1,09%); y Antonio Ante (Atuntagui) 23 (0,76%).

e CTF5: En este corredor, existen 63 de aojamiento (25,20%); 50 en lbarra
(79,36%) y 13 en San Lorenzo (20,63%); 168 (67,20%), de alimentacion 165
en Ibarra (98,21%) y 3 en San Lorenzo (1,78%); 10 de esparcimiento (4%)
todos en Ibarray 9 de intermediacion turistica (3,6%), en Ibarra 7 (77,8%) y 2
en San Lorenzo (22,8%).

e CTF6: Existen 1.355 establecimientos turisticos; 975 en la ciudad de Cuenca
(71,96%); 173 en Azogues (12,77%); 76 en Guaaceo (5,61%); 65 en Cafar
(4,80%); 33 en Biblian (2,44%); entre otros.

2.2.9.1.- Inventario de productos

Para establecer la ficha de inventario de productos turisticos, el Equipo Consultor
llevé a cabo una reunién, con los responsables del MINTUR, para determinar los

criterios sobre los elementos de la ficha.*®

Se revisaron tres tipos de formatos. € que dispone e MINTUR; € de SNV
(Fundacion Holandesa), € de la Comunidad Va enciana de Turismo. Como resultado
tenemos una ficha que se acopla a las necesidades puntuales del trabajo de campo y
de entrevistas con los actores publicos y privados del Corredor Turistico Ferroviario
(CTF).

El inventario de productos se ha basado ademas en el andlisis de la oferta comercial

disponible en agencias de vigjes y en paginas web dedicadas. Informacion primaria

3 MINTUR; Acta memoria; 9 de febrero de 2.010.
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se ha conseguido a través de entrevistas a operadores turisticos, segun e método

propuesto por la consultoray aprobada por la supervision del Plan

Con € fin de unificar criterios, es importante precisar el concepto de producto
turistico. Este “es la suma de componentes tangibles e intangibles, que incluyen los
bienes, recursos, infraestructuras, equipamientos, servicios, ingenieria de gestion,
imagen de marca y precio que e turista percibe” (Valls, 1996)*. Esto quiere decir
gue Unicamente cuando un recurso/atractivo es organizado para su uso y disfrute se

convierte en producto.

Si bien los productos turisticos actualmente en e mercado estan exhaustivamente
detallados en el Informe Final del PLANDETUR 2020 através del Plan Maestro se

buscara aportar informacion respecto a dos variabl es especificas:

e El producto turistico actual segin su notoriedad en los mercados interno y
receptor; v,

e El producto turistico en e contexto de la oferta del Corredor Turistico
Ferroviario.

Pararedlizar este producto € grupo consultor ha analizado lainformacion disponible

sobre la demanda turistica, tanto interna como receptora.

En & caso de la demanda interna, si bien no se cuenta con informacion estadistica
oficial disponible a la fecha, en e Informe final del PLANDETUR 2020 se realiza
una primera aproximacion para conocer e perfil del turista interno, sustentada
principamente en la Encuesta de Turismo Interno (junio 2.002 — julio 2.003)
realizada por el MINTUR dentro del proyecto de cuenta satélite de Ecuador. Ademas
de esta informacién, € grupo consultor ha analizado una Encuesta realizada por €l
INEC de Movimientos y Consumo Turisticos de |os Residentes en Ecuador entre los

meses de octubre y noviembre 2.008.

Con relacion a la demanda internacional, ademas de la informacion contenida en la
Encuesta de Turismo Internacional de la Cuenta Satélite de Ecuador 2.002-2.003 y

* Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Pablica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 15.
$PLANDETUR 2020; Informe Final; 2.009; P4gs.70-88.
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en el Plan de Marketing Turistico del Ecuador (PMTE) 2.014, se ha considerado
fundamental recurrir a la informacion publicada por operadores y turistas en los
diversos sitios web dedicados a vigies. Se puede comprobar que en el escenario
online se configura como un poderoso escaparate de difusion de contenidos
turisticos. Se ha estimado que en la actualidad 8 de cada 10 personas que buscan

informacion en Internet, lo hacen sobre vigjes™.

En las reuniones de trabajo programadas por la Empresa de Ferrocarriles, en la fase
del diagnédstico, se tuvo la oportunidad de organizar grupos focales de actores
publicosy privados, entre éstos se contd con operadores de turismo que indicaron los
diferentes productos, circuitos, ciudades y zonas que se ofertan en €l turismo interno
y receptivo. De igual manera participaron los municipios y gobiernos provinciales,
juntas parroquiales, asociaciones de turismo comunitario. No se descarté a ningun

actor en este proceso.

Es de sumaimportancia en lavaloracion que sigue el andlisis realizado en el Informe
Final del PLANDETUR 2.020*" con relacién a la comparacion entre la ubicacion de
los atractivos versus los establecimientos turisticos a nivel de provincia. Estos
resultados nos permiten una mejor aproximacion al uso turistico del territorio e

inclusive ala determinacion de lafase del ciclo de vida de los productos.
2.2.9.2.- Productos turisticos en los mercados interno y receptor

Se describen en los siguientes cuadros los principales productos turisticos de
Ecuador, de acuerdo con su posicionamiento actual y su nivel de notoriedad en los
mercados nacional e internacional. Sin querer excluir ningun sitio importante para el
turismo nacional o, en particular, para el excursionismo local, han sido considerados
anicamente |os productos encontrados con mayor frecuencia en la literatura de vigjes
de los operadores turisticos y en las paginas web dedicadas alos vigjes.

%Comunitat Valenciana 2.009-2.011; Plan de Marketing Turistico; 2.010.
¥PL ANDETUR 2020; Informe Final; 2.009; P4gs. 68, 69.
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La valoracion de notoriedad otorgada se ha basado en la informacion secundaria
disponible del Plan de Marketing Turistico del Ecuador, en el PLANDETUR 2020 y

en varios blogs de vigjeros.

En e documento del Plan de Marketing Turistico del Ecuador (PMTE) se establecen
los criterios para identificar a los diferentes productos turisticos que posee €l pais,
integrandolos en contextos denominados “mundos’, concepto bastante estéatico
respecto a la megadiversidad que pretende posicionar Ecuador en los diferentes
mercados. El criterio que propone € Plan de Marketing Turistico del Ecuador
(PMTE), es @ de identificar los productos de mayor demanda y con mayor
potencialidad turistica, presentes en el Corredor Turistico Ferroviario (CTF), e ir
conectandolos a la red integrada de estaciones/sitios turisticos del ferrocarril. En base
adicho criterio, lainformacion sobre productos turisticos de oferta actual en Ecuador

ha sido clasificada de |a siguiente manera:

e Productos con Marca

o Ciudades Destino

e AreasProtegidas

e Circuitos Turisticos
Productos turisticos con marca.- Se dice que un producto ha desarrollado una marca
turistica, cuando ésta se ha posicionado en la mente del consumidor, lo que puede
facilmente verificarse por el niUmero de visitantes, |a oferta de servicios y facilidades
y laliteratura de vigjes, impresa o digital, distribuida por €l sector turistico en €l pais

y en el exterior.

Cuadro No. 4
PRODUCTOS TURISTICOS CON MARCA

0 . . Notoriedad | Notoriedad
Productos o Areas deinfluencia . .
P Descripcion del producto turismo turismo
turisticos del producto X
) receptor interno
Complejo turistico donde Areanorte de
se encuentra el monumento | Quito, San Antonio
alalLineaEcuatoria de de Pichincha,
Mitad del latitud 0° cero minutosy Rumicucho, créter
cero segundos. El complejo | del Pululahua. Muy alta Muy alta
Mundo ; .
ofrece informacion sobre Monumentos ala
diferentes topicos mitad del mundo €l
relacionados con las uno se encuentraen
mediciones, museos, laprovinciade
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locales comerciales de

Cayambey € otro

artesanias y de gastronomia | es € de Quito.
local.

Rutadel tren entelbarray | lbarra, Valle del
Salinas recorriendo parte Chota, Salinas

del valledel Chotaen

TLr Ftr)]e?thl;la donde habita la cultura afro Bgo Muy bgjo
ecuatoriana. Se destaca el
cambio declimasy de
paisajes.
Rutadetren entre Alausiy | Alausi, Huigra
Sibambe, donde €l tren Particularidad
LaNarizdel | desciende 800 metrosen el | posicionadadel
) . o L Muy alta Alta
Diablo zig-zag de laformacion producto es el vige
rocosa denominada“la en el techo del
Nariz del diablo”. vagon.
Comunaubicadaen las Ubicadaen laRuta
costas de Santa Elena del Sol. Sitios
Ubicada en una ensenada préximos:. playas
rodeada por cerrosy deOlony
. vegetacion a pie del mar. Manglaralto.
Montafiita B?algneari o turigti o 9 Muy alta Alta
conocido
internacionalmente como la
mejor playaparael surf.
Vida nocturnamuy activa.
Destino turistico conclima | A 40kmdela
sub-tropical, puertaala ciudad de Ambato,
Amazoniaen lasfadasdel | principal puertade
volcan Tungurahua. entrada a Bafios.
~ Conaocidainiciamentepor | Cascadasdela
Baros sus bafios termales, Bafios | Virgen, Inés Maria, Muy alta Muy alta
es actualmente un destino Manto de laNovia,
paraactividades al aire sendero de
libre, centro dediversiény | Machay, Pailén del
vida nocturna activa. Diablo.
Conocida por su Plazade Ibarra, Valle del
Ponchos, Otavalo esun Chota, lagunas de
destino cultural por Mojanda, lago San
excelencia. Desarrollos Pablo, Cascada de
importantes de turismo Peguche, San
urbano y operacién Antonio de Ibarra,
Otavalo turistica hacia todos los Cotacachi, Muy alta Muy alta
destinos de Imbabura. Bajo | Atuntagui, lluman,
lamarca“Otavalo” se laguna de Cuicocha
promueven casi todos los y P.N. Cotacachi-
atractivos turisticos de Cayapas.
Imbabura
Conocido como €l “valle A Vilcabamba se
sagrado”. Conocido accede desde Loja.
mundialmente por la Desde Vilcabamba
longevidad de sus hay fécil acceso al
Vilcabamba habitantes. Actualmented | P.N. Podocarpus, Media-Alta Media

producto Vilcabamba atrae
anacionalesy extranjeros
paratratamientos de salud,
caminatasy cabalgatas
hacia las montafias que

uno de los bosques
més biodiversos del
mundo.
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rodean el Valle.
Recorridos turisticosenla | Salinas, Ballenita,
linea de costa entre las Ayangue, Vadivia,
provincias de Santa Elenay | Manglaralto, Olén,
Manabi (hasta Puerto Montafiita, San
Cayo0). Incluye areas del José, Ayampe,
P.N. Machalilla, para Puerto Rico, Idla .
Ruta def Sol disfrutar del mar y del é&rea | Salango, Puerto Bajo Muy alto
natural y realizar Lopez, Agua
actividades culturalesy Blanca, Playade
recreativas en periodos Los Frailes,
vacacionalesy feriados. Machalilla Puerto
Cay
Paisgjesy red devolcanes | Chimborazo, Altar,
del corredor interandino Tungurahua,
visiblesdesde laviaférrea | Cotopaxi, llinizas,
Avenida y lacarretera Antisana,
delos panamericana. Sincholagua, Muy ato Medio
Volcanes Pichincha,
Cayambe,
Cotacachi,
Imbabura
Ferias semanalesy Otavalo, Puyjili,
mercados indigenas en Saquisili, Guamote,
Mercados centros urbanos o rurales Ingapirca
oo de comunidades indigenas Muy alto Alto
indigenas .
representativas de la
multiculturalidad
ecuatoriana
Camino del Recorrido del sendero que | El Tambo redl,
Inca (parte siguelarutadel correo del | lagunade
delamarca | imperio Inca. Empiezaen Culébrillas, cueva
andina del Achupallas en donde se Espindola, Medio Bajo
CapagNan) puede apreciar lavidarural | Yanahurco,
andinay acabaen las Apachetas de Tres
ruinas de Ingapirca. Cruces, hastalas
ruinas de Ingapirca.
Fuente: MINTUR — PIMTE 2014 — PLANDETUR 2020
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis: En el cuadro superior se observa los productos turisticos con marcay con

Su respectiva acogida turistica tanto interna como externa.

Ciudades Destino.- Las ciudades destino son consideradas como tales, porque tienen
caracteristicas y elementos propios del turismo urbano (viges realizados alas
ciudades o lugares con mayor densidad de poblacion). El turismo urbano ofrece lo
mejor que una ciudad puede dar de si: cultura, atracciones, vida nocturna, bien sea

por negocios o placer.

L os grandes atractivos culturales, historicos, artisticos o |udicos tienen generamente

un nombre de ciudad. La satisfaccion de las expectativas del turista urbano depende
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de numerosos factores, entre ellos, e esfuerzo econdmico y logistico de las ciudades

por hacer mas agradable, comodo y sencillo el recorrido del visitante por sus callesy

plazas.
Cuadro No. 5
CIUDADES DESTINO
Productos incién del brod Areasdeinfluenciadel | Notoriedad | Notoriedad
turisticos Descripcion producto producto Turismo Turlsrno
receptor interno
Eslaciudad maspoblada | Areaurbanade
de Ecuador. Tiene una Guayaquil, rio Guayas,
importante &rea urbana, Isla Santay, Manglares
Guayaquil con arquitectura de Churute. Punto nodal Alta Muy alta
patrimonial. Centro fundamental paraturistas
comercia y de negocios, internacionalesy
cultural y de nacionales de sol y
entretenimiento nocturno. | playa.
Ciudad capital de Area urbana de Quito,
Ecuador, Patrimonio dela | Itchimbia, Volcan
Humanidad por UNESCO | Pichincha, Mitad del
Quito _(1978). Entornqs naturales | M undo_, Mindo y todos Muy alta Muy alta
importantesy vida los desinos del nortey
nocturna activa. Punto centro del pais.
clave del turismo interno
y receptor
Patrimonio dela Area urbana de Cuencay
Humanidad por UNESCO | P.N. Cgjas, Gualaceo,
(1999). Destino cultural Girén, Paute, Chordeleg,
por excelencia. Punto Ingapirca, Azogues,
Cuenca nodal clave de turistas Loja, Vilcabamba, Alta Alta
nacionales e provinciade El Oro.
internacionales en €l
austro ecuatoriano.
Puerto maritimoy cuarta | Areaurbanade Mantay
ciudad en importancia ofertade playas: Los
después de Guayaquil,, Esteros, Tarqui, El
Quito y Cuenca. Turismo | Murciélago,
urbano, ofertade playas Barbasquillo, San .
Manta turisticas y vidanocturna | Lorenzoy Santa Media-alta Muy alta
activa. Marianita. Punto nodal
fundamental paraturistas
nacionales de sol y
playa
Capital delaprovinciade | Areaurbanade
Chimborazo, conocida Riobambay, por su
como “la Sultanade los situacion equidistante
Andes’. Posee recursos desde las tres principales
naturales arquitecténicos | ciudades del pais
Riobamba | patrimoniales. Por su (Guayaquil-216 km. Alta Alta
situacion en € corredor Quito-180 km. Y
turistico ferroviario, es Cuenca-235km.). Es
destino obligado para punto nodal clave sitios
visitar laNariz del Diablo | deinterésturistico en €l
entre Alausi y Sibambe. centro del pais, en
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Centro operativo clavede | especial haciael volcan
turistasy ecoturistas Chimborazo
internosy receptores.
Ciudad capita dela Ciudad clave para
provinciade Tungurahua. | dirigirse a Bafios, situada
Nodo de gran actividad a40 km. Destino
comercial y nota por la importante paralos
produccion de frutasy ecuatorianos por su
flores. Importante cita produccién textil y del
nacional laFiestadelas cuero: Pelileo,
Ambato | Frutasy las Floresen el Quinsapincha. Desde Media Muy ata
periodo de carnaval Ambato y Bafios se
puede acceder al Volcan
Tungurahua, que ha
adquirido famaen los
ultimos afios por
encontrarse en plena
actividad.
Capital delaprovinciade | Centro histérico de
Cotopaxi, con interesante | Latacunga, A.R. El
arquitecturaen e centro Boliche, P.N. Cotopaxi,
historico e importante lalaguna de Quilotoa,
operacion hacia sitios los mercados indigenas
turisticos de laprovincia. | de Pujili y Saquisili,
Latacunga | Conocidapor su oferta Salcedo, Sigchos (acceso Media Alta
gastronémicatradicional. | alaR.E. Los llinizas)
Punto nodal clave de
distribucién del turismo
receptor independiente a
losrecursosdela
provincia de Cotopaxi
Ciudad capita dela Laguna de Y aguarcocha,
provinciade los Lagos. volcan Imbabura, Valle
Ibarra Actividades de turismo del Chota, Ambuqui, San | Media-dta Alta
urbano. Gastronomia Antonio de Ibarra.
local.
Fuente: MINTUR — PIMTE 2014— PLANDETUR 2020
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis: Los productos que se detallan en el cuadro superior dan lugar alas diversas
modalidades del turismo urbano, siendo en algunos casos también destinos “marca’,
como las ciudades patrimonio de la humanidad Quito y Cuencay, en todos |os casos,
son nodos de conectividad (centros operativos) parala distribucion turisticainterna o
internacional hacia atractivos en sus respectivas areas de influencia. Son centros que,
en general, concentran las facilidades y la infraestructura turistica necesaria para la

movilizacién turistica en los alrededores.

Areas Protegidas.- Al ser e Ecoturismo y € turismo de Naturaleza la linea de

productos turisticos mas comercializada por el trade turistico ecuatoriano (PIMTE
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2014), se ha considerado importante dedicarle un cuadro especifico, con la

valoracion respectivaanivel de notoriedad de |os diversos mercados.

Cuadro No. 6
AREAS PROTEGIDAS
Productos — Aressdeinfluenciadel | Notoriedad | Notoriedad
P Descripcién del producto turismo turismo
turisticos producto )
receptor interno
Archipiélago conformado | Lasvisitas son
por 13 grandesislas organizadas a partir dela
volcénicas, 6 isas més operacion de barcos de
pequefiasy 107 rocas e crucero y localmente
islotes distribuidos desde las Idlas Santa
PN alrededor de lalinea del Cruz, San Cri;tébal o}
cal épaéos epqador terrestre. _Isabela, .EI turismo Muy ata Alta
Unicas en el mundo por internacional procede
SUS NUMErosas especies principalmente desde
endémicasy por los Quito y Guayaquil.
estudios de Charles
Darwin delateoriadela
evolucion.
Territorio continental Machalilla, Salango,
desde € filo costero, con | Comunidad de Agua
bosqgue seco endémico, Blanca, playa de los
PN hastala cordillera Frailes, ISadelaPlata,
Machal.illa Chongodn Colonche. Islas | Valle de Buena Vista, Alta Muy ata
Salango y delaPlata. Islote Sucre Area marina
Alto valor arqueol égico en estudio por
como centro de lacultura | reproduccion de diversas
Machalilla. especies de ballenas.
Rutas para el ascenso a Recursos turisticos
volcan, senderos para presentes sobre todo en
R.P.F. caminatas por lareservay | lasprovinciasde
Chimborazo | rutas de campo abierto. Chimborazo y Bolivar. Muy alta Muy alta
Visita a comunidades
indigenas.
En las estribaciones Es accesible desde la
occidentales de la ciudad de Cotacachi y es
R.E. cordillerade los Andes. €l area protegida que
Cotacachi- | Altabiodiversidad de registrael mayor nimero Alta Muy ata
Cayapas todalazonaque encierra | de visitantes por afio, en
uno de los ecosistemas particular procedentes de
mas ricos del planeta. Quito.
Parque Nacional desde Recursos turisticos
PN 1977. Sitio idedl para presentes en la provincia
c T realizar andinismo, de Cotopaxi Muy alta Muy alta
otopaxi ; :
caminatas, excursionesy
pesca deportiva.
Patrimonio Natural dela | Son muchos los accesos
Humanidad por la al Parquey diversoslos
UNESCO (1983). Red de | sitiosdeinterés
P.N. Sangay | méas de 324 lagunas, tres | conectados con €l Alta Alta
volcanes (Sangay, Parque: valle de los
Tungurahuay Altar). Collanes, volcan Altar,
Areas de bosque montano | lagunas del Altar, laguna
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alto y bgjo virtualmente
inalteradas. Singularidad
ecoldgica de lazona.

Negra, lagunas de Atillo
y lagunas de Osogoche.

P.N. Cajas

Ubicado en laProvincia
del Azuay. Comprende un
territorio de 28.808 Has.,
se considera como
humedal de vital
importancia por el

recurso hidrico parala

El acceso esdesde la
ciudad de Cuenca, por la
carretera Cuenca — Pto.
Inca— Guayaquil, y
desde Guayaquil por la
mismavia. El &reade
influenciaes con la

Alta

Muy ata

ciudad de Cuenca. Existe | ciudad de Cuenca, que
un compleo lacustre de es Patrimonio Cultural
mas de 200 lagunas. de laHumanidad.

Fuentes MINTUR —PMTE — PLANDETUR 2020
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis. El registro de visitas a las distintas areas protegidas es uno de los pocos
datos oficiales que existen en € pais sobre los niveles de atractividad /notoriedad de
los recurso. Son uno de los destinos mayormente visitados en € Pais, por ese motivo
partimos del mayor y emblemético Parque Nacional Galépagos, considerado nico
en el mundo por sus especies.

Circuitos Turisticos.- La superficie del paisy su gran diversidad, hacen de Ecuador
un destino facilmente visitable por el turismo interno o receptor. Es por ello que la
mayor cantidad de turistas y excursionistas optan por 10s circuitos turisticos, pues se
realizan uno o mas circuitos en pocos dias de estadia.

Como se sefida en e PLANDETUR 2020, los circuitos turisticos no han sido muy
aprovechados en los planes de desarrollo turistico de Ecuador, asi como tampoco €l
desarrollo de corredores turisticos. Por €l contrario, Ecuador ha trabajado €l turismo
en funcion de la regionalizacion de sus espacios territoriaes, influenciando las
acciones especificas de promocion y afectando el mismo desarrollo turistico de areas

homogéneas compartidas por méas cantones o inclusive provincias.

Solo en el &rea amazonica -por la dificultad de los accesos y la ubicacion de las
facilidades turisticas- que las visitas son organizadas ya sea por operadores como por
comunidades indigenas con una gestion basada en circuitos. En todo caso, también
aqui se trata de &reas correspondientes a espacios provinciales o cantonaes

puntual es.
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Con relacion a las playas de Esmeraldas y Manabi, sobre todo demandadas por €l
turismo interno de Quito y norte del Pais, éstas estan bien demarcadas en sus niveles
provinciales y los circuitos estan constituidos por la disponibilidad de las carreteras
de acceso y lamovilidad interna. Un caso especial es la Ruta del Sol (Santa Elenay
parte de Manabi), la Avenida de los Volcanes o el Camino del Inca, que han logrado
buenos niveles de organizacion para su posicionamiento a través de una marca
turistica puntual (por esta razdn estos productos, s bien son circuitos, estdn

registrados en el grupo de “productos con marca’).

Cuadro No. 7
CIRCUITOS TURISTICOS
5 . . Notoriedad | Notoriedad
Productos S Areas deinfluencia ! .
P Descripcion del producto turismo turismo
turisticos del producto .
receptor interno
Circuitos organizados por P.N. Yasuni, R.P.F.
operadores turisticos y/o por | Cuyabeno, P.N.
comunidadeslocales apartir | Sangay, Napo
de lodges amazénicos o Wildlife Center,
centros comunitarios, en R.E. Limoncocha,
Circuitos | torno alaobservacion dela R.E. Cayambe- Muv alto Baio
amazénicos | flora, laavifaunaloca y Coca, P.N. Y a
contacto con las culturas Llanganates, Puyo
autoctonas que residen en la
region para compartir su
cosmovision y sus préacticas
tradicionales.
Recorridos turisticos en la San Vicente, Bahia
linea de costa para disfrutar de Caraguez, San
Playasde | del mary redlizar actividades | Clemente, Crucita, Baio Muv alto
M anabi culturales, y recreativas en Manta, Puerto 4 y
periodos vacacionales y Cayo, Puerto
feriados. L 6pez, Los Frailes
Recorridos turisticos en la Esmeraldas,
linea de costa para disfrutar CastelNuovo,
Playasde | del mary redlizar actividades | Atacames, Sla, Baio Muv alto
Esmeraldas | culturales, y recreativas en Same, Tonsupa, a y
periodos vacacionales y Mompiche
feriados.
Fuente: MINTUR — PMTE — PLANDETUR 2020
Elaboracién: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis. ES necesario tomar en cuenta que la comercializacion de los productos
turisticos, para una mejor lectura por parte del mercado internacional, no debe
hacerse solo en funcién de una regién, provincia o cantén “politico”, sino en funcion
de una region turistica, cuyos limites estdn dados por los recursos y atractivos

presentes en un determinado territorio.
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2.2.9.3.- El producto turistico en el contexto del Corredor Turistico Ferroviario CTF

L os gréaficos que se presentan a continuacion buscan facilitar la planificacion turistica
estratégica de productos, destinos, tramos, uso de las esteciones y gestion operativaa
lo largo y ancho del Corredor Turistico Ferroviario del Ecuador. Se utilizo la
secuencia del semaforo, que tiene los colores de espera, adelante y parada; con esa

| 6gica tenemos que:

e Verde: operando; tramos de |barre—Salinas; Quito—Latacunga; Riobamba—
Sibambe; Tambo—Coyoctor.

e Rojo: sin operatividad: Salinas-San Lorenzo; |barra—Otavalo; Otaval 0—Quito;
Sibambe-Cuenca.

e Amarillo: en trdmite o en proceso de recuperacion: Latacunga — Riobamba;
Durén — Sibambe.

Gréfico No.16
PRODUCTOS TURISTICOS ACTUALES EN EL MERCADO INTERNACIONAL

Flan viaesiro ael rerrocarrn
Turistico Patrimonial del
Ecuador (FTPE)

Corredor Turistico Ferroviario

Productos turisticos actuales en
el mercado INTERNACIONAL
(porunidades de interés)

Leyenda
:] MNodos turisticos clave del CTF
© Estaciones en ciudades capital de provincia
@ Estaciones con potencial turistico
== Tramos habilitados
Tramos en rehabilitacion entre 2010y 2012)

m—— Tramos MO habilitados

®Cevallos

& Urbina
@ Siberia

3
g Colta
g = 1 Guamote
E g 5 z § Palmira
5 = i 5 é H g ® Alausi
- - - " o = Sibambe
Chunchi

Tambo
Coyoctor (Atractivo)

CUENCA

Fuente: Datos de Ferrocarriles del Ecuador. Elaboracion: Grupo consultor Holistica
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Andlisis. Los productos han sido consolidados por unidades de interés turistico, de
acuerdo con & consumo actual de los usuarios. Los nodos turisticos clave

representan centros operativos dentro del Corredor Turistico Ferroviario (CTF).

GréficoN. 17
PRODUCTOS TURISTICOS DE DEMANDA INTERNA EN EL CTF
(POR UNIDADES DE INTERES)

Flan Mmaestro ael Ferrocarril
Turistico Patrimonial del
Ecuador (FTPE) il

Corredor Turistico Ferroviario

Productos turisticos actuales
en el mercado INTERNO
(por unidades de interés)

Leyenda

[[C] Nodos turisticos clave del CTF
o Estaciones en ciudades capital de provincia
. Estaciones con polencial turistico
wssss= Tramos habilitados
Tramos en rehabilitacion entre 2010y 2012
mm—— Tramos NO habilitados

_® Salcedo

=

@Cevalios
[ @Urbina |
~ @ Siberia

®Eloy Alfara (Duran)

i

‘

CUFNCA

Fuente: Datos de Ferrocarriles del Ecuador.Elaboracion: Grupo consultor Holistica

Andlisis. Los productos han sido consolidados por unidades de interés turistico, de
acuerdo con € consumo actual de los usuarios. Los nodos turisticos clave

representan centros operativos dentro del Corredor Turistico Ferroviario (CTF).

2.2.9.4.- AndlisisdelaDemanda Turistica
El principal problema en e proceso investigativo ha sido la fata de informacion
estadistica, andlisis oficial e inteligencia de mercados en general.
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El primer planteamiento a tener en cuenta es que €l turista es un vigiero mucho mas
informado que en €& pasado y busca la mejor relacion calidad-precio. No es atraido
por topicos trillados acerca del destino sino por la promesa de una experiencia nueva,

auténticay de calidad.

Un segundo planteamiento es la tendencia del vigero hacia una organizacion
individual del vigje, con escasa antelacion y adquisicion de ofertas de Ultima hora. Se
han incrementado los viajes de larga distancia 'y aquellos motivados por la visita a

familiaresy amigos.

Los nuevos aiados de la oferta turistica de los paises son las compafiias aéreas de
bajo costo, que amplian progresivamente su red de rutas y promueven viajes por
impulso, debido a sus precios atractivos y campafias de marketing agresivas, e
Internet, que extiende la distribucién masiva del producto en los diferentes mercados

emisores.

Nuevos destinos en expansion y con una buena relacion calidad-precio compiten con
destinos consolidados. En este sentido el disefio de productos simples (por sobriedad,
por logo, por nombres) aunque emotivos y concretos en su contenido es el as bgo la
manga de |os organizadores y promotores de viajes.

2.2.9.5.- Caracterizacion del paisgje natura y cultural

El establecimiento del ferrocarril, cuya vida Util y motor de la economia nacional
dur6 un siglo, queda a iniciar € siglo XXI con tres tramos en sobrevivencia, que
son: Chimbacalle-Tambillo, y Machachi-Latacunga, con transfer desde Tambillo a
Machachi; Alausi-Sibambe; Ibarra-Salinas, que representa 122,7 kilometros de los
964,6 kildometros de via construidos como sistema, |o que justifica su rehabilitacion y

reciclaje bajo un concepto diferente.

Latransformacion del medio de transporte al servicio turistico ha sido una alternativa
de reciclgie de los equipos, maquinaria e infraestructura para mantener la vigencia
del ferrocarril, en un cambio cuantitativo, pero sobre todo cualitativo, de medio de
transporte a patrimonio cultural de caracter histérico. En esta concepcion, el sistema
ferroviario, con todas sus estaciones y servicios son Patrimonio Cultural del Estado
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pero no todo el sistema es atractivo turistico, ya que el turismo exige condiciones de
competitividad funcional y econdémica para su establecimiento, aspectos que no

entran como condicion indispensable en la valoracién patrimonial.

El cambio cualitativo que incorpora e turismo cultural es € reciclge de la
maquinaria y la via mediante la experiencia que produce € vige, que inunda los
sentidos, con sonidos, velocidad, tecnologia. Detiene el tiempo cotidiano del siglo
XXI1, para experimentar momentaneamente el tiempo de la maquina del siglo XX, en
un escenario que es un espacio singular: la ciudad o un escenario rural que entretiene
en la experiencia de conocer un pais diferente a que presenta la carretera 'y la

autopista.

El uso social del patrimonio y la generacién de empleo a partir del turismo, se aspira
que no sea Unicamente en el campo de |os servicios turisticos, sino en lageneracion 'y
recreacion del patrimonio cultural inmaterial, una cualidad que reside en las personas
que experimentaron un estilo de vida relacionado con € tren, y en la memoria que
revive las historias de los ferrocarrileros, relatos sobre la tecnologia de la méaquina y
la organizacion gremial, la gastronomia alrededor de las estaciones, las fiestas civicas
y religiosas en las que el ferrocarril forma parte del imaginario urbano. Estos actores
sociales deben ser tomados en cuenta y su participacion debera tener prioridad en
proyectos de conservacion del patrimonio inmaterial, asi como en los proyectos de

“regeneracion” urbana que tienden ala expulsion socia indiscriminada

Cuadro No. 8

CONCLUSIONESY RECOMENDACIONES DEL DIAGNOSTICO INICIAL DE LAS
CAFETERIAS DEL TREN

Conclusiones Recomendaciones

e Turismo es necesario, pero no suficiente para | ¢  Evaluar las condiciones territoriales macro y

un Desarrollo Econémico Territorial

micro.

El rol estratégico en & Desarrollo
Econdmico Territorial debe ser € innovar la
motivacion a emprendimiento.

Analizar cudles son los clientes estratégicos
no solo del ferrocarril sino también de los
territorios.

Desarrollar  una estrategia de negocios
pardela a la estrategia de recuperacion
patrimonial del ferrocarril.

La facilitacion no es suficiente para
promover e desarrollo local. Se necesita
trabagjar a nivel politico para lograr €l
involucramiento 'y  cumplimiento  de
competencias por parte de los municipios

Fortalecer la capacidad de incidencia
politica.

Incidir politicamente para que los GADs
cumplan con sus competencias.

Promover la conformacion de espacios de
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coordinacion inteinstitucionales.

La consolidacion de relaciones con actores
de las comunidades pasa por un periodo de
tira y afloja mutuo porque la seleccién
inicial ha obedecido més a la urgencia que a
otros criterios.

Tomarse més tiempo para la seleccion de
actores sociales.

Vadidar la metodol ogia propuesta.

Delimitar con claridad las funciones de
Comercializacion y Desarrollo Local.
Mantener informada a la poblacion sobre los
procesos y su avance.

Donde hay posbilidad de diarse los
procesos tienen més oportunidades de
fortalecerse y sostenerse.

Promover las aianzas estratégicas.

El trabajo con turismo en las localidades por
donde pasa e ferrocarril puede combinar
modalidades de gestion.

Tomar en cuenta las diferencias entre lo
urbanoy lo rural.

El dar vida a estaciones después de
rehabilitadas se torna mas compleja por €
involucramiento de la gente.

Seguir dando oportunidad a organizaciones
comunitarias.

El Café del Tren un tipo de emprendimiento
Seguro, ... pero lento.

Involucrar mas a la poblacion en la
identificacion de nuevos productos turisticos
y en el megjoramiento de la calidad.

Desarrollo  Loca no puede estar
invisibilizado ante otras dependencias de la
FEEP.

Desarrollo Local puede transversdizar el
enfoque planificando conjuntamente con
operaciones.

Aunque se cuenta con organico ain se
requiere clarificar funciones en lasfiliales.

Cada regidn presenta sus  propias
caracteristicas y demanda creatividad de
facilitadores

La capacitacién es siempre necesaria.

Es dificil cuantificar buena parte del trabajo
de lafacilitacién porque es cualitativo.

Propiciar un intercambio continuo de las
experiencias de los facilitadores

Propiciar espacios de capacitacion en temas
demandados por los facilitadores.

Proponer indicadores que den cuenta del
trabajo cualitativo.

La estrategia de intervenir en los dos niveles
lo urgente y lo importante ha ayudado a
cumplir con compromisos coyunturales y en
avanzar con las lineas estratégicas.

Encontrar la manera de no interferir en la
planificacion de lasfilialesy delaUDL.

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

2.3.- FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL

El 16 de Octubre del afio 2.008 una nueva administracion asume la Gerencia General
de la empresa, se encuentra junto con su equipo de trabajo, frente a una realidad poco
alentadora y una muestra de €ello eran las instalaciones en las cuales funcionaban las
oficinas administrativas del ferrocarril ubicadas en las calles Bolivar Qe543 y Garcia
Moreno del Centro Histérico de Quito.

Dichas instalaciones emanaban un olor poco agradable siendo una caracteristica
dificil de olvidar por quienes iniciaban alli su nuevo trabajo, la infraestructura era

precaria, deficiente, con pocailuminacion y ventilacion, el equipamiento tecnol 6gico
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(computadoras) cubria el 50% de las oficinas y el otro 50% utilizaba maquinas de
escribir, existia una comunicacion deficiente entre las estaciones, cada una utilizaba
un servidor de Internet diferente, no existia un inventario de bienes inmuebles, bienes
muebles, faltaba lalegalizacion de planos de levantamiento de bodegas, se arrendaba
vehiculos para € transporte de los gjecutivos, no existia guardiania privada en las

estaciones de tren.

En Recursos Humanos no existia una normativa interna, ni lineamientos bésicos de
trabajo para e personal, e mismo que estaba conformado por 743 personas dentro
del Codigo de Trabajo y LOSSCA de las cuaes solo cuatro ostentaban un titulo de
cuarto nivel y solo & 1% del persona se encontraba dentro de los 20 a 30 afos,
contrastando con que el 83% superaba los 40 afios de edad y que 429 de los
empleados solo termind la primaria, no existia capacitacion laboral, ni se seguridad
industrial, e 31 de diciembre de 2.008 se hace una invitacion ala venta de renuncias
del personal, acogiéndose a esta € 75% de forma libre y voluntaria; con una
indemnizacion justa y oportuna y lo mas importante sin conflicto laboral,
obteniéndose incluso un reconocimiento por parte del Sr. Eco. Rafael Correa

Delgado, actual Presidente de la Republica, por ser la Unica empresa estatal que ha

conseguido esto.
TablaNo. 18
DATOS DEMOGRAFICOS
Por edad Formacion académica
Afios Porcentaje % Nivel NUmero #

20-30 afios 1% Cuarto Nivel 4
31-40 afos 16% Postgrado 3
41-50 afios 55% Tercer Nivel 39
51-60 afios 25% Bachillerato 127
61 0 més 3% Primaria 429

Fuente: Plan Maestro 2.0009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. La tabla superior muestra los datos demogréficos sobre edad y nivel

académico de los empleados de |la Empresa Ferroviaria Ecuatoriana EFE.

El trabajador ferroviario se desarrolla en una cultura diferente en la cua € objetivo
era desaparecer € sistema ferroviario desde hace mas de 15 afios, porque atenta

contra el transporte pesado.
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El érea juridica siempre ha estado involucrada con los juicios por pérdiday robo de
los bienes correspondientes a la superestructura de la linea férrea, los juicios de
trabajo desde |a primera compra de renuncias desde 1997 y finalmente los juicios con

proveedores que incumplen con sus responsabilidades.

En cuanto a desarrollo local, no existia informacidn sobre los sitios que atraviesa la
linea férrea, en comunicacion social, solo se encontré un archivo con los recortes de
prensa escrita sobre los temas méas importantes del tren y € departamento de

Marketing y archivo genera no existian.

Comercializacion se habia mantenido solo con la coordinacion y venta de boletos
paralos tramos habilitados del ferrocarril, mientras que operaciones buscaba rescatar

la maquinaria reparandola con repuestos de otras para que a menos alguna funcione.

Cuadro No. 9
ANO 2.007
Infraestructura Desarrollo Local Empresa
y Turismo
¢ No existe una hojade ruta ni e El EFEnose e Administracion obsoleta.
planificacion que permitala haciacargode | e Exceso defuncionariosy trabajadores
rehabilitacion del ferrocarril. esta drea. paralaoperacion y administracion de
e Sedegaron quelos bienes del 120K m.apox. de via de 980 Km.
ferrocarril se destruya. existentes.
o No existe un control alosbienesdela
Empresa.

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. En estas condiciones se recibio la Empresa de Ferrocarriles Ecuatorianos
EFE, en el afio 2.007.

2.4.- CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO

El patrimonio turistico del Corredor Turistico Patrimonial (C.T.F). comprendido por
infraestructura, planta, facilidades turisticas y organismos de gestién se concentra
principalmente en las ciudades de mayor importancia como Guayaquil, Riobamba,
Ambato, Latacunga, Quito, Cayambe, Otavalo, Ibarra, Azogues y Cuenca. 47

estaciones cuentan caracteristicas para ser consideradas como sitios turisticos.
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El material ferroviario que podria ser rehabilitado para ser exhibido en museos esta
depositado en los cuatro talleres de mantenimiento de la FEEP. Centro de

Interpretacion de Chimbacalle, Quito (Chiriacu), Duran, Riobamba e I barra.

Existen 151 atractivos turisticos complementarios en € Corredor Turistico
Ferroviario (CTF) con la capacidad de atraer a turistas nacionales y extranjeros. De
éstos, 47 atractivos son naturales y 102 culturales. La mayor cantidad de atractivos

culturales estan ubicados en las ciudades de Quito y Cuenca.

Se identificé un total de 12 areas protegidas, que incluyen 15 de los 47 atractivos
naturales. Adicionalmente 24 Areas de Importancia para las Aves (IBA’s por sus
siglas en inglés) de las cuales 18 constan como atractivos naturales y 5 sitios
Convenio RAMSAR (EI Convenio de Ramsar, o Convencion relativa a los
Humedales de Importancia Internacional especialmente como Hébitats de Aves
Acuaticas) de los 14 humedal es identificados como atractivos naturales.

La mayoria de estaciones se encuentra a distancias de entre 10, 20 y 30 kilometros
con relacion a los diversos puntos de interés turistico, sin embargo, es necesario
destacar la ausencia de servicios organizados de transporte, para los atractivos
naturales, la conectividad es dificil por el estado de las vias, la fata de informacion,

sefidlizacion y de medios de transporte.

La mayoria de las facilidades turisticas basicas se concentran en las principales
ciudades. Fuera de estas préacticamente no existen facilidades complementarias o
servicios turisticos de apoyo, a parte de algunas iniciativas informales. Los servicios
turisticos caracterizados como “turismo comunitario” estan localizados en 6

provincias: Cafiar, Chimborazo, Tungurahua, Cotopaxi, Imbabura, y Azuay.

La ausencia de puestos de auxilio y de servicios de emergencia desde las diversas
estaciones hacia los puntos de interés provoca una sensacion de inseguridad. Esto

ocurre con todos |os accesos a atractivos de altay media montaria.

El turismo interior se centra en zonas accesibles por carretera. Consiste en
desplazamientos cortos y en muchos casos sin pernoctaciones en el destino. Se trata
de un turismo de excursion, de bajo gasto, focalizado en la conexién con vias
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principales como la panamericana. Unicamente las ciudades Patrimonio de la
Humanidad atraen a un nimero significativo de turistas, sobre todo internacionales.
El turismo nacional centra sus preferencias en e descanso, entretenimiento y en los

espacios naturales.

En el 2.008, los ingresos de divisas por turismo alcanzaron la cifra de 766.4 millones
de ddlares con un incremento del 22, 4% en relacion a 2.007. Los meses de mayor
afluencia de visitantes internacionales al Ecuador son de enero a marzo, de junio a

agosto y diciembre. Las visitas se acentlian en los meses de junio a agosto.

En cuanto a Benchmarking, como indican las iniciativas que se estan desarrollando
en toda Latinoamérica, existe la oportunidad de promover e turismo por medio de
ferrocarriles turisticos, respetando su caracter patrimonial y ofreciendo participacion

a organizaciones comunitarias y autoridades locales.

Los ferrocarriles turisticos no tienen rentabilidad por si mismos como negocio de
trasporte de pasgjeros, por lo tanto € mantenimiento de las infraestructuras

ferroviarias necesita seguir siendo asegurado desde el sector publico.

En el ambito institucional se puede decir que los distintos departamentos que existian
no tenian una linea de trabajo definida, a igual que su personal, € mismo que se
encontraba con una cultura de trabajo antigua, sin motivacion y *“deteriorandose

junto con €l ferrocarril”.

Cuadro No. 10
ANO 2.008
Infraestructura Desarrollo Local y Turismo Empresa
¢ No existe una hojade ruta ni e Declaratoriade ferrocarril | e Exceso de funcionariosy
planificacion que permitala como patrimonio cultural trabajadores parala operacion y
rehabilitacion del ferrocarril delanacion. administracion de 120K m.apox.
e Selograapenasun20%dela | e Creacién del proyecto de via de 980 Km. existentes.
rehabilitacion del tramo Quito emblemético del ¢ LaEFE no cuentacon la
- Latacunga, las estaciones ferrocarril parafortalecer capacidad paraasimilar la
tienen un 30% de avance su planificacion de nueva contratacién publica
gestion. e Segastaapenas el 15% del
gasto de inversion.

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. Este es un cuadro resumen después de realizado e diagnéstico de la

empresainiciado en octubre del 2.008.

83




CAPITULO I
3.- PLANIFICACION

Para iniciar con la planificacién se debe tener en claro la vision, mision y los

objetivos de la Empresa de Ferrocarriles del Ecuador Empresa Pablica.

Cuadro No. 11
MISION Y VISION
Mision Vision
Administrar y operar con eficiencia el sistema En € afio 2014, la Empresa de Ferrocarriles
ferroviario turistico — patrimonial y contribuir a | Ecuatorianos serd una entidad moderna, eficiente,
desarrollo socioecondmico del pais, mediante €l técnicamente operada, transparente y rentable,
fortalecimiento de las actividades productivas, gue promueva dentro del Sistema Ferroviario
gue fomenten el turismo y lavaloracion histérico- | Nacional el desarrollo de las economias locales y
patrimonial, con responsabilidad social micro regionales, bajo un enfoque turistico, que
incida en lavaloracion y en el reconocimiento
Patrimonial Histérico, tanto a nivel nacional
como internacional.

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis: LaMisiony laVision son labase parainiciar e cambio.

Cuadro No. 12
OBJETIVOSINSTITUCIONALES
Infraestructura Desarrollo Local y Turismo Empresa
* Rehabilitar paulatinae * Apoyar €l desarrollo e Estructurar unaempresa publica
integralmente el sistema econémico local y la que adminisire eficientemente el
ferroviario (vias, participacion de los actores sistema ferroviario turistico
estaciones, equipo publicosy privados, bajo patrimonial, y que respondaalas
Tractivo conservando su un enfogue turistico, necesidades de |ademanday de
patrimonio). patrimonial, cultural y la gestion empresarial moderna.
solidario.
® Recuperacion emergente | "
Facilitar productos
delalnfraestructura del turisticos patrimoniales
Sistema Ferroviario comunitarios
Ecuatoriano. '

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis: en el cuadro superior se presentan los objetivos institucionales en cada una

delastres areas:. infraestructura, desarrollo local y turismo y finalmente empresa.
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3.1 PLANIFICACION DE LA GESTION

Lo primero fue realizar un diagnostico rgpido pero exhaustivo, tratando de abarcar
todos los componentes principales para gestionar €l desarrollo del proyecto de
manera integral. Generalmente no se hace un diagnostico o se lo hace ligeramente,
recogiendo solo |o que ocurre alrededor del espacio de gestion; no se lo relaciona con

su entorno inmediato, peor con € territorio regional o nacional

Cuadro No. 13
GESTION INMEDIATA
Acciones Urgentes Acciones Importantes
 Hito presidencial Quito — Latacunga e Rehabilitacion del Ferrocarril
(RECUPERACION EMERGENTE) .
— Estudio
e  Recuperacion de otros tramos: _  Rehabilitacion
—  Urbina- Sibambe «  Construccion nueva Empresa del
— Ibarra— Primer Paso Ferrocarril Turistico — Patrimonial
— Tambo — Coyoctor e Ley deFerrocarriles (Fondo)
*  Rehabilitacion de estaciones e Dinamizacion economias locales
«  Définicién de hojade rutatécnicay e Socio Patrimonio
politica.

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis: Con la informacion contextual y del diagnéstico se definié una forma de
gestién inmediata, donde la presion por los temas politicos y técnicos exigio tomar

acciones urgentes, mientras se desarrollalas importantes de manera paralela

La Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica) elabord el Plan Maestro
del Ferrocarril Turistico Patrimonial, como una herramienta guia para la gestion de
los Ferrocarriles Ecuatorianos, que aportard un conjunto de programas 'y proyectos
destinados a dinamizar las economias locales implicadas en el denominado Corredor
Turistico Ferroviario, mediante el turismo y la valoracion del patrimonio natural y

cultural, como se establece en los Términos de Referencia.

El proceso de trabajo empleado en la consultoria del Plan Maestro del Tren Turistico
y patrimonial, parte de la conceptualizacion de tres elementos. Espacio, Mercado y
Gestiéon; que son la base del proceso de planificacion. Como se muestra a

continuacion.
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Gréfico N.18
ESTRUCTURA DE PLANIFICACION DEL CTFE

ESPACIO

GESTION

SOCIOECONOMICO
/-—-._-‘-‘\

ACTORES
SOCIALES

PRODUCTO

DEMANDA
OBJETIVO

Fuentey Elaboracion: Holistica Consultores. 2.010

Andlisis: Lavision de la gestion esta es a nivel macro y micro, de ambito publico y
privado, sus componentes mas importantes son e aspecto socioecondémico
(indicadores de indole econdmicos, produccién, industrial, etc.). El turismo surgen
como una actividad complementaria, en donde los actores sociades generan
capacidades locales de cara a satisfacer al mercado, que adquiere una vision de
intercambio econdmico (bienes — mercancias — precios), este nivel de accion es

reciproco:
GESTION <«—> MERCADO.
Los componentes del elemento mercado son la demanda, €l producto y la demanda
objetivo, estavision es en Unicavia, con respecto a espacio:
MERCADO — ESPACIO.

El espacio de actuacién geogréfico contiene a los diferentes elementos entre ellos a
Corredor Turistico Ferroviario (CTF); a su vez la base prima de toda actividad
turistica dentro de este espacio son |os atractivos turisticos naturales y culturales, los
cuales sumados a los accesos (vias de comunicacion) y las facilidades, conforman el

patrimonio turistico de un destino determinado. La via de comunicacion es:

ESPACIO <«—> GESTION.

El andlisis se ha enfocado en los factores clave para el éxito del Ferrocarril turistico,

resaltando sus fortalezas y debilidades diferenciales internas, han sido comparadas de

86



manera objetiva y realista con la competencia (benchmarking) y corroboradas las

oportunidades y amenazas del entorno.

3.2.- OBJETIVOS ESTRATEGICOS

Cuadro No. 14
OBJETIVOS ESTRATEGICOS

Problemas Objetivos estratégicos

1. Existen limitaciones en la estructura de 1. Establecer un modelo paralagestion interna

Ferrocarriles del Ecuador, como empresa
publica, para emprender las nuevas
responsabilidades que se desprenden de la
declaratoria patrimonia y de laasignacion de
funciones turisticas a ferrocarril.

de Ferrocarriles del Ecuador, con lafinalidad
de facilitar el cumplimiento efectivo de sus
nuevas responsabilidades, que se desprenden
de ladeclaratoria patrimonial y de la
asignacion de funcionesturisticas al
ferrocarril.

. Existen debilidades en |a coordinacion

interinstitucional parael desarrollo integral
del CTF y sus zonas asociadas en funcion de
laoperacién y el desarrollo de productos
turisticos.

. Definir estrategias y suscribir convenios de

colaboracién interinstitucional parael
desarrollo integral del CTFy sus zonas
asociadas en funcién de la operacion y el
desarrollo de productos turisticos

. Alolargo del CTF se han desarrollado
iniciativasy productos turisticos desde los
ambitos publico, privado y comunitario que
no estan suficientemente articulados, tanto a
la operacion ferroviaria, como alapuestaen

. Coordinar unamejor articulacién de las

iniciativasy productos turisticos publicos,
privadosy comunitarios presentesen el CTF
con laoperacion ferroviariay la puestaen
valor del patrimonio cultural y natural dela

valor del patrimonio cultural y natural dela viaférrea
viaférrea
4. Hay lanecesidad de definir €l rol de 4. Definir lamodalidad més eficiente de

Ferrocarriles del Ecuador y de las otras
instancias implicadas en la puesta del
mercado de los productos turisticos
ferroviariosy del CTF, de maneraque se
facilite su posicionamiento efectivo,
competitivo y rentable

intervencion de Ferrocarriles del Ecuador y
delas otrasinstancias implicadas en
actividades de mercadeo, afin defacilitar el
posicionamiento efectivo, competitivo y
rentable de los productos turisticos
ferroviariosy del CTF.

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis: A partir de los datos del andlisis diagndstico se identificaron cuatro
problemas, los cuales fueron convertidos en objetivos estratégicos para la gestion y
operacion exitosa del FTP por parte de Ferrocarriles del Ecuador y de los actores

involucrados en su desarrollo.

3.3- METASESTRATEGICAS

El establecimiento de metas para € enfoque de la formulacion estratégica debe
basarse en |os insumos previos que dan soporte a los objetivos estratégicos, las metas

deben tener indicadores medibles que respondan ala solucion de los problemas.
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Sin embargo ciertas dificultades en la recopilacion de informacion y debilidades
estadisticas, junto ala falta de datos actualizados respecto a preferencias del mercado
y demanda, obligan a establecer un esguema de metas que se concretan en
indicadores de acuerdo con las disponibilidades de informacion mas fiables, mientras
se aplican las previsiones de los proyectos definidos en el programa de gestiéon y

seguimiento del Plan Maestro.

Cuadro No. 15
METASESTRATEGICAS

Meta para €l objetivo estratégico Indicadores:

1. Contar con un esquemade e Cumplimiento del cronograma de recuperacion de la
Operacion ferroviaria para todos los viaDuran — Quito
productos turisticos ferroviarios

consistente y asegurado e Porcentge del patrimonio inmobiliario a)

inventariado; b) recuperado; c) reconstruido y en uso.

e Porcentge del patrimonio ferroviario @) inventariado;
b) incluido en proyectos de recuperacion; c)
recuperado y en operacion.

e  Coberturaingresos ordinarios/inversiones
e  Coberturaingresos totales /inversiones

e  Cumplimiento del contrato programa parala
financiacién de Ferrocarriles del Ecuador

2. Megjorasustancial y cuantificablede | e  Porcentsje de poblacion beneficiaria genérica

losindicadores de desarrollo y conectada a procesos de servicios parael FTPE
disminucién de la pobreza en toda el L o
&readel CTE. e Variacién delosindices de pobrezaen € CTF por

espacios definidos en el P.M.

3. Alcanzar un porcentaje sustancial de | ¢  Inversion neta asociada a los productos y servicios
participacion de lasiniciativasy del FTPE
productos turisticos publicos,
privados y comunitarios con la
operacion ferroviariay la puestaen
valor del patrimonio cultural y e  Proyectos comunitarios presentados
natura delaviaférrea.

e Censo de empresas de servicios turisticos
participando en productos asociados al CTF

e Productos comunitarios operativos

4. Generar ingresos suficientes e indice de cobertura de ingresos sobre gastos en la
procedentes de la venta de productos operacion ferroviaria
turisticos ferroviarios y de tramos

ferroviarios de los productos e Ratio de coberturaingresos ordinarios/inversiones

turisticos asociados a CTF para e Ratio de coberturaingresos totales /inversiones
lograr el equilibrio economico dela . _ o
operacion ferroviaria e Clientestotales de productos turisticos ferroviarios

e Clientestotales de todos los productos turisticos
ferroviariosy asociadosa CTF

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)
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Andlisis. Paralavaloracion de alcance de las metas se establecen indices ponderados

que implique determinar el peso correspondiente a cada uno de los indicadores.

La cuantificacion del cumplimiento de metas se readliza mediante presentaciones
numéricas de 1 a 10, donde 1 es e incumplimiento total y 10 e cumplimiento
absoluto. Una primera valoracion de estos indicadores en su situacion actua sirve de

punto de partida para establecer la posicion intermedia de 5.

Cuadro No. 16
ESTRATEGIAS DE DESARROLLO POR OBJETIVOS IDENTIFICADOS

Objetivos estratégicos Estrategias

1.1 Estrategias de gestion turistica y patrimonial de
Ferrocarriles del Ecuador

1.1.1 Operatividad ferroviaria

1.1.2 Gestion patrimonia emblemética

1.1.3 Rentabilidad y equilibrio financiero

1.1.4 Complementariedad

1.1.5 Gestidn concesionada

1. Establecer un modelo paralagestion
interna de Ferrocarriles del Ecuador,
con lafinalidad de facilitar e
cumplimiento efectivo de sus nuevas
responsabilidades, que se desprenden
de la declaratoria patrimonial y de la
asignacion de funciones turisticas a

ferrocarril. 116 Pdroc n_io L
1.1.7 Modernizacion

2. Definir estrategiasy suscribir 2.1 Estrategias de vinculacién con destinos,
convenios de colaboracion infraestructuras de accesibilidad y conectividad
interinstitucional parael desarrollo 2.1.1 Progresividad
integral del CTFy sus zonasasociadas | 2.1.2 Institucionalizacion
en funcion de laoperaciény € 2.1.3 Cooperacion nacional einternacional
desarrollo de productos turisticos 2.1.4 Integracion

2.1.5 Separacion operativa

3.1 Estrategias de facilitacion y ordenamiento del
espacio turistico ligado al CTF

3.1.1 Zonificacion

3.1.2 Priorizacion

3.1.3 Coordinacion

3.1.4 Sustentabilidad

3.1.5 Complementariedad

) ) : L 3.16 Cdidad
3. Coordinar unamejor articulacion de 317 Redismo

lasiniciativasy productos turisticos 318 Interpretacion focalizada

publicos, privadosy comunitarios . —
presentes en e CTF con la operacion 3.2 Esxrateglgs para €l desarrollo productos turisticos
3.21 Tematizacion

ferroviariay la puesta en valor del e .
. . . 3.2.2 Accesiobilidad comercial
patrimonio cultura y natural delavia 323 Enfoque aplblicos objetivos

ferrea. 324 Accesibilidad comercial
3.25 Enfoque apublicos objetivos
3.2.6 Rentabilidad

3.2.7 Distribucion del gasto

3.2.8 Respaldo de marca

3.29 Tecnificacion

3.2.10 Disefio abierto

3.2.11 Conectividad ferroviaria

4. Definir lamodalidad més eficientede | 4.1 Estrategias de interpretacion y posicionamiento

intervencion de Ferrocarriles del 4.1.1 Referenciacion
Ecuador y de las otras instancias 4.1.2 Universalizacion
implicadas en actividades de 4.1.3 Generacion de atributos
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mercadeo, afin defacilitar €l 414 Sistematizacion
posicionamiento efectivo, competitivo | 4.1.5 Integracidn de politicas turisticas
y rentable de los productos turisticos | 4.1.6 Historicidad

ferroviariosy del CTF. 4.2 Estrategias de comercializacion y comunicacion
421 Tercerizacion

4.2.2 Segmentacion de mercados

4.2.3 Branding

424 Garantia

425 Transparencia

4.2.6 Comunicacion diferenciada

4.2.7 Internacionalizacion

4.2.8 Supervision

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica)

3.4.- ESCENARIOS

La prevision de escenarios es una herramienta de planificacion que permiten medir y
elegir aternativas de desarrollo. Los escenarios son flexibles, constituyen un proceso
de aprendizaje, son participativos, usan diferentes métodos, combinan datos

cualitativosy cuantitativos.

En general, todas las alternativas suponen que el espectro de andlisis contemple a

menos tres dimensiones:

= Lamaspesimista
= Lamas probable.

= Lamasoptimista.

Con un conjunto de futuros alternativos que conducen a cada dimension por distintos
caminos, se puede percibir meor lo que debe limitarse 0 promoverse y se obtiene
una perspectiva Util acerca de las clases de decisiones que son necesarias y €l
momento en que deben tomarse. Se amplia la capacidad de comprender mejor los

diferentes factores y sus relaciones, ademas de sus consecuencias importantes.

Para evitar que los escenarios se conviertan en representaciones arbitrarias de la
evolucién del alcance de las metas, éstos estaran ligados a establecimiento de

criticidades para cada una de las metas.
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Escenario Pesimista: €l promedio de las valoraciones de cumplimiento de las metas
propuestas se encuentra entre 5 y 6. Se consideraran criticos todos los valores de
meta por debajo de 4. Se mantienen los valores promedio de los indicadores. No hay
avances significativos en e cumplimiento de las metas. El efecto de la aplicacion de
las recomendaciones y proyectos del plan maestro produce un efecto lento y se

alargan los plazos de cumplimiento de las metas més alla del umbral del tiempo.

Escenario Probable: e promedio de las valoraciones de cumplimiento de las metas
propuestas se encuentra entre 6 y 7. Se consideran criticos todos los valores por
debajo de 6. Se producen avances no consolidados en la mayoria de los indicadores.
Se produce una tendencia significativa hacia el cumplimiento de las metas. El efecto
de la aplicacién de las recomendaciones y proyectos del plan maestro produce los

efectos esperados y se pueden cumplir las metas dentro del umbral del tiempo.

Escenario Optimista: €l promedio de las valoraciones de cumplimiento de las metas
propuestas se encuentra por encima de 7. Se consideraran criticos todos los valores
por debajo de 7. Se producen avances significativos y consistentes en €l
cumplimiento de todas las metas. Pueden alcanzarse las metas previstas antes de

alcanzar el umbral temporal del tiempo.

En el caso del FTP, la prevision de la demanda de productos turisticos ferroviarios
puede ser proyectada, siguiendo las previsiones de crecimiento, ya sea del turismo

mundia como las del turismo en Ecuador (nacional e internacional).

Cuadro No. 17

ESTIMACION DE MERCADOS INTERNOS PRIORITARIOS PARA EL PRODUCTO “TREN”
Desplazamientos

Categoriade prioridad M ercados emisores estimados
2.009
MERCADOS CLAVE: Por volumen de Quito, Guayaquil, Cuenca
vigjeros representan la prioridad de las 5.743.291

acciones alo largo de la gjecucién del plan
de marketing anual.

MERCADOS DE CONSOLIDACION: Para | Ambato, Loja, Azogues,
€l caso especifico del tren, son los Latacunga, |barra, Tulcan, 774.376
mercados que se revelan como yacimientos | Riobamba
de vigjeros que deben ser trabajados,
impulsados y promocionados.

MERCADOS DE REFUERZO: Son los Areas urbanasy rurales ubicadas 821.470
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vigjeros de otras areas urbanas y rurales, alolargodel CTFy no
delasdiez provinciasy 39 municipiosalo | consideradas en laclasificacion
largoy ancho del CTF. Son mercados del PIMTE 2014.

muy interesantes para la planificacion de
productos especificos del tren.

MERCADOS DE OPORTUNIDAD: Manta, Machala, Portovigjo, San
Representan una oportunidad parasondear | Cristobal, Santa Cruz,
yacimientos de vigieros que signifiquen un | Esmeraldas, Macas, Santa Elena, 2.822.811
punto de inflexion futuro en los canales Orellana, Puyo, Lago Agrio,
promociénales. Zamora, Tenay otras areas

urbanasy rurales fueradel CTF
DESPLAZAMIENTOS 2.009 DESDE MERCADOS INTERNOS 10.161.948

Fuente: SIISE, Indicadores Sociales 2.006-2.009; INEC, Proyecciones de Poblacion 2001-2.010;
MINTUR PIMTE 2014, datos del Diagnéstico del Plan Maestro.
Elaboracién: Estimacién Holistica Consultores 2.010

Andlisis: En el cuadro superior se ha estimado e volumen del mercado interno segin
su jerarquia respecto a los productos especificos del Ferrocarril Turistico Patrimonial
(FTP) (excursiones, micro-rutas, Cruceros, servicios en las estaciones) y a la oferta
complementaria en € Corredor Turistico Ferroviario (CTF). Estos han sido
identificados con base al diagnéstico previo a presente planteamiento programatico
y han sido clasificados en diferentes categorias, segin € volumen total de

desplazamientos pais, su ubicacion geograficay perfil de consumo

La presente clasificacion se la realizé de acuerdo con los indices de atractividad de

mercado e interés turistico de los extranjeros en Ecuador (PIMTE 2014 - Fase 1)

Cuadro No. 18
ESTIMACION DE MERCADOS RECEPTORES PRIORITARIOS PARA EL PRODUCTO “TREN”
Mercados receptores prioritarios para el producto “Tren” Principal es mercados Total
emisores mundo arribos a
Ecuador
2.009
MERCADOS CLAVE: mercados que aportan mayor Estados Unidos, Reino
valor afiadido ala actividad turistica de Ecuador. En este | Unido, Alemania,
sentido, serén los que mayormente usufructuardn delos | Espafia 344,357
productos del tren. Su interés podria tener inclusive un '
gran potencial de nicho paralos productos de crucero 'y
excursiones del tren.
MERCADOS COMPLEMENTARIOS: 0 estratégicos. Canada, Francia, Italia,
Son mercados que aungue importantes, no aportan el Holanda
valor de los mercados clave. Sin embargo representan un 66.825
gran potencial de desarrollo, tanto a nivel de volumen
como de capacidad de consumo.
Total
o « » Principales mercados arribos a
Mercados receptores prioritarios para el producto “Tren emisores mundo Ecuador
2.009
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MERCADOS DE OPORTUNIDAD: mercados regionales | Colombia, Pery,
0 internacionales cuya motivacion no es prioritariamente | Argentina, Chile,
turistica o cuyo volumen es inferior alos anteriores. La Brasil, México,

inversion de marketing en estos mercados debe ser Venezuela, Bélgica, 450.759
puntual, orientada a un piblico especifico y con un Suiza, Austria,
propdsito muy claro. Australia, China, Israel,
Japbn
ARRIBOS 2.009 - PRINCIPALES MERCADOS EMISORES 861.941

Fuente: Estadisticas MINTUR ENE-DIC 2.009, PIMTE 2014, datos del Diagnéstico del Plan
Maestro.
Elaboracién: Estimacion Holistica Consultores 2.010

Andlisis: Con respecto a mercado receptor, segin e andisis de perfil del turista
realizado en la fase de diagndstico, se privilegian los mercados considerados mas
atractivos para el producto “TREN” en todas sus variablesy propuestas (excursiones,

micro-rutas, cruceros, Servicios en las estaciones, etc.).

De ésta informacion se deduce con claridad que es el mercado interno € gue posee
una mayor atractividad respecto a producto tren, no Unicamente por su volumen
sino, sobre todo, por la capacidad del producto de evocar emociones en varios
segmentos y franjas atarias de la poblacion nacional, tal y como prescriben las

nuevas herramientas del marketing experiencial-emocional aplicado al turismo.

Mediante la elaboracion de un Plan de Marketing y Comunicacién, habré que definir
con mayor precision los segmentos y micro-segmentos en cada uno de |os mercados,

asi como las cuotas a perseguir por parte de Ferrocarriles del Ecuador.

La mayor precision en los datos determinara las acciones de creacidn, puesta en
marcha y mantenimiento de productos de interés especificos, sin que en este proceso
se descuide la adaptacién de Ferrocarriles del Ecuador a los nuevos escenarios

tecnol 6gicos de distribucién, promocion y comercializacion turistica.

A continuacion se presentan los tres posibles escenarios de la demanda potencial
hacia el Ferrocarril Turistico Patrimonia (FTP). Dicha demanda incluye a vigjeros
nacionales e internacionales por carretera, que consumen bienes y servicios
disponibles en las estaciones y a los habitantes locales que van apropiandose de las
estaciones hasta convertirlas en puntos de referencia fundamentales para la
poblacion. La proyeccion se realiza a tres afios, a partir de la informacion de los

cuadros del turismo global hacia Ecuador (por mercados prioritarios) y teniendo en
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cuenta la contintia introduccion de rutas por parte de Ferrocarriles del Ecuador entre
2.011 y 2.012, hasta completar, en 2.013, & tramo Duran-Quito. Se estima que en
2.013 también se habran implementado todos los servicios, franquicias o
concesiones previstos en las estaciones ferroviarias (café del tren, boutique del tren,

internet, correos, lockers, etc.)

Escenario Pesimista

TablaNo. 19
MACRO-SEGMENTOS POTENCIALES DE DEMANDA INTERNA
Macro-segmentos Demanda2.011 | Demanda2.012 | Demanda 2.013

Mercados clave 143.584 201.015 287.165
Mercados de consolidacion 11.616 19.359 30.975
Mercados de refuerzo 12.322 12.322 16.429
Mercados de oportunidad 28.228 28.228 36.697

TOTAL 195.748 260.925 371.266
Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis: En un escenario pesimista se pretende que la demanda interna se

incremente en un 90%.

TablaNo. 20
MACRO-SEGMENTOS POTENCIALES DE DEMANDA RECEPTORA
Macro-segmentos Demanda 2.011 | Demanda 2.012 | Demanda 2.013
Mercados clave 10.331 12.052 15.496
Mercados complementarios 1.337 1671 2.339
Mercados de oportunidad 4.508 6.761 11.269
TOTAL 16.175 20.485 29.104

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. En un escenario pesimista se pretende que la demanda receptora se

incremente en un 80%.

TablaNo. 21
TOTAL DEMANDA INTERNA Y RECEPTORA — ESCENARIO PESIMISTA

Porcentaje de cumplimiento de las metas. 5,5%

Afo Usuarios servicios tren Usuarios servicios estaciones
2.011 194.969 16.954
2.012 247.640 33.769
2.013 336.310 64.059

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)
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Andlisis. En un escenario pesimista se espera que los usuarios del tren se

incrementen en un 75% mientras que los usuarios de los servicios de estaciones |o

hagan en un 280%.

Escenario Probable

TablaNo. 22
MACRO-SEGMENTOS POTENCIALES DE DEMANDA INTERNA
M acro-segmentos Demanda 2.011 | Demanda 2.012 | Demanda 2.013

Mercados clave 172.299 218.425 287.165
Mercados de consolidacion 15.488 21.683 30.975
Mercados de refuerzo 16.429 18.786 28.644
Mercados de oportunidad 28.228 36.697 46.811

TOTAL 232.444 291.411 393.594
Fuente: Plan Maestro 2.0009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica)

Andlisis: En un escenario probable se pretende que la demanda interna se incremente

en un 69%.

TablaNo. 23
MACRO-SEGMENTOS POTENCIALES DE DEMANDA RECEPTORA
Macro-segmentos Demanda 2.011 | Demanda 2.012 | Demanda 2.013
Mercados clave 12.052 15.496 20.661
Mercados complementarios 1.671 2.339 3.341
Mercados de oportunidad 6.761 11.269 18.030
TOTAL 20.485 29.104 42.033

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. En un escenario probable se pretende que la demanda receptora se

incremente en un 101%.

TablaNo. 24
TOTAL DEMANDA INTERNA Y RECEPTORA — ESCENARIO PROBABLE

Porcentaje de cumplimiento de las metas. 6,5%

Afo Usuarios servicios tren Usuarios servicios estaciones
2.011 232.694 20.234
2.012 278.848 38.462
2.013 361.570 69.700

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis: En un escenario probable se espera que los usuarios del tren se incrementen
en un 55% mientras gque los usuarios de los servicios de estaciones |0 hagan en un
245%.
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Escenario Optimista

TablaNo. 25
MACRO-SEGMENTOS POTENCIALES DE DEMANDA INTERNA

Macro-segmentos potenciales de demanda INTERNA para productos FTP

Macro-segmentos Demanda2.011 | Demanda2.012 | Demanda 2.013
Mercados clave 198.015 229.732 299.398
M ercados de consolidacion 16.026 20.233 33.210
Mercados de refuerzo 18.537 23.789 39.998
Mercados de oportunidad 29.697 37.980 50.540
TOTAL 262.275 311.734 423.146

Fuente: Plan Maestro 2.009.

Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica)

Andlisiss En un escenario optimista se pretende que la demanda interna se

incremente en un 60%.

TablaNo. 26
MACRO-SEGMENTOS POTENCIALES DE DEMANDA RECEPTORA
M acro-segmentos Demanda 2.011 | Demanda 2.012 | Demanda 2.013
Mercados clave 13.774 17.218 24.105
Mercados complementarios 2.005 2673 3.675
Mercados de oportunidad 9.015 13.523 20.284
TOTAL 24.794 33.414 48.065
Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. En un escenario optimista se pretende que la demanda receptora se

incremente en un 95%.

TablaNo. 27
TOTAL DEMANDA INTERNA Y RECEPTORA — ESCENARIO OPTIMISTA

Porcentaje de cumplimiento de las metas. 7,5%

Afo Usuarios servicios tren Usuarios servicios estaciones
2.011 264.103 22.966
2.012 303.730 41.418
2.013 395.817 75.394

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. En un escenario optimista se espera que los usuarios del tren se
incrementen en un 50% mientras que los usuarios de los servicios de estaciones |o

hagan en un 230%.

Los escenarios descritos encuentran sustento en la informacién recopilada y
analizada en la fase de Diagnéstico del Plan Maestro. En particular respecto a las
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metas y objetivos de Ferrocarriles del Ecuador, su entorno politico, socio-econémico,
ambiental, y las variables claves presentes en e Corredor Turistico Patrimonial

(CTF), traducidas en metas estratégicas y respectiva propuesta programatica.

3.5.- ESTRATEGIAS PARA EL DESARROLLO DEL CORREDOR TURISTICO
PATRIMONIAL (CTF)

3.5.1.- Gestion turisticay patrimonial

Objetivo 1. Establecer un modelo para la gestion interna de Ferrocarriles del
Ecuador, con la finalidad de facilitar el cumplimiento efectivo de sus nuevas
responsabilidades, que se desprenden de la declaratoria patrimonial y de la

asignacion de funciones turisticas al ferrocarril. ®

Estrategias de gestion turistica y patrimonial

Operatividad ferroviaria: Asegurar la operatividad ferroviaria es la principal mision
de Ferrocarriles del Ecuador, tanto en la fase actual como en las fases siguientes del
proceso de aplicacion del Plan maestro. Se debe tener en cuenta que las fallas en la
operacion son la principal causa de fracaso comercial de los productos turisticos
ferroviarios. Todos los planes y programas relacionados con la gestion deben
orientarse a asegurar la operatividad regular y consistente de los servicios
ferroviarios como prioridad principal, limitando, por tanto, la puesta en servicio de

productos y tramos cuya operatividad no esté asegurada.

Gestion patrimonial emblemética: En la gestion de los bienes patrimoniales del
Ferrocarril Turistico Patrimonial Ecuatoriano (FTPE), Ferrocarriles del Ecuador debe
orientar su gestion mediante un proceso de progresiva limitacion de su
responsabilidad, hasta dejar Unicamente para su gestion directa los elementos
patrimoniales considerados embleméticos y los ligados a la operacion ferroviaria.
Para e resto de los elementos patrimoniales no emblematicos u operativos,
Ferrocarriles del Ecuador asegurara mediante cesiones de uso € mantenimiento del

valor patrimonial de dichos elementos.

% Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Pablica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 333.
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Rentabilidad y equilibrio financiero: Ferrocarriles del Ecuador necesita considerar
como prioritaria la rentabilidad y el equilibrio financiero de la operacion de sus
productos ferroviarios llegando a pactos de financiacién publica claros, concretos y
duraderos con las finanzas nacionales en un contrato programa que contemple los
ingresos de la explotacion, los ingresos de las concesiones, 10s ingresos derivados de
la gestion patrimonial y las ayudas estatales. Se considera recomendable que este
contrato programa contemple una programacion decreciente de ayudas publicas,

asociada a un plan realista de incremento de ingresos de la operacidn y concesiones.

Complementariedad: Estratégicamente aparece como necesario un estudio realista de
alternativas factibles de operaciéon comercial en las lineas recuperadas, para
operaciones no turisticas. Concretamente estudiar la posibilidad de transporte para
cercania de ciudades y uso de infraestructuras de mantenimiento y comunicaciones.
Adicionalmente se recomienda realizar estos estudios para cada tramo recuperado y

para tramos que Nno tienen prevista recuperacion actual mente.

Gestion concesionada:  Ferrocarriles del Ecuador debe considerar la operacion
concesionada de productos ferroviarios turisticos y no turisticos y la operacion
concesionada de la explotacion de los espacios publicos ligados a la operacion
ferroviaria. Complementariamente se recomienda enfocar acciones para el comodato,
concesion o venta de |os bienes muebles e inmuebles que no se encuentren afectados
por la declaratoria de patrimonio de la Nacién, ni ligados directamente a la operacién

ferroviaria

Patrocinio: Orientar e cumplimiento de los objetivos sociales encomendados a
Ferrocarriles del Ecuador promoviendo organizaciones de apoyo que ayuden a la
conservacion patrimonial, la promocion del desarrollo en las comunidades y
localidades ligadas al Corredor Turistico Ferroviario (CTF), mediante un esquema de
cooperacion publico privada que contemple una parte de la financiacion por parte de
los Ferrocarriles del Ecuador, junto a otras fuentes publicas y privadas, separando la

gestion ferroviaria de la gestion de proyectos sociales y patrimoniales.

Modernizacion: Estimulando desde la gestion del ferrocarril 1a adopcion de nuevas

tecnologias en la gestion y operacion ferroviaria, estimulando la capacitacion de su
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personal en e empleo altamente especializado y aplicando sistemas actualizados de
seguridad y comunicacion en la red con capacidad para generar ingresos

complementarios por venta de servicios.
3.5.2.- Vinculacion con destinos e infraestructuras de conectividad

Objetivo 2: Definir estrategias y suscribir convenios de colaboracion
interingtitucional para el desarrollo integral del Corredor Turistico Ferroviario (CTF)
y sus zonas asociadas en funcion de la operacion y e desarrollo de productos

turisticos.®
Estrategias de vinculacion con destinos e infraestructuras de conectividad

Progresividad: Actuando en el apoyo a proyectos de emprendedores y comunidades
de forma que se vayan asegurando la adquisicién de conocimientos y competencias
de forma que no se incorporen a la oferta asociada al ferrocarril servicios inmaduros
0 inadecuados a las exigencias de los productos ligados al ferrocarril o a Corredor

Turistico Ferroviario (CTF).

Institucionalizacion: Apoyandose en las ingtituciones de la administracion del
Estado, en sus distintos niveles, en las acciones que implican €l uso de los recursos
patrimoniales, ordenamiento, consolidacion y desarrollo del territorio y bienestar de
sus habitantes, para lo cual se deben definir las competencias institucionales con los
gobiernos auténomos descentralizados, € INPC y los ministerios implicados,
definiendo claramente las competencias institucionales en la relacion entre entidades

del sector publico.

Cooperacion naciona e internacional: Buscando la implicacion de otros organismos
nacionales y de la cooperacion internacional, entidades de la sociedad civil y la
economia privada, bajo los lineamientos y planes de desarrollo del Estado através de
sus instituciones, en programas de desarrollo comunitario, capacitacion de
emprendedores y soporte socia en las areas mas problematicas en sus parametros

sociales y de calidad de vida. Promoviendo con otros organismos ayudas especificas

¥ Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Pablica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 335.
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alaformacion y asistencia técnica para el desarrollo y el soporte para la prevencion

de grupos especificos de riesgo.

Integracion: Realizando un esfuerzo para establecer consensos efectivos con los
agentes locales y comunitarios en el desarrollo de proyectos conjuntos tomando
como base tanto propuestas de una parte como de los promovidos desde el

ferrocarril.

Separacién operativa: Estableciendo una planificacién temporal y orientada a metas
de desarrollo para promover una dindmica interna de separacion de las operaciones
ferroviarias de las iniciativas de apoyo comunitario, delimitando los niveles de gasto
e inversion con que Ferrocarriles del Ecuador apoyara a los proyectos ajenos y
organizando una estructura de andlisis y apoyo a los proyectos que determine en cada

caso su viabilidad y el nivel de compromiso aceptable para Ferrocarriles del Ecuador.
3.5.3.- Facilitacion y ordenamiento del Corredor Turistico Ferroviario (CTF)

Objetivo 3: Coordinar una mejor articulacion de las iniciativas y productos turisticos
publicos, privados y comunitarios presentes en el Corredor Turistico Ferroviario
(CTF) con la operacién ferroviaria y la puesta en valor del patrimonio cultural y
natural de laviaférrea®

Estrategias de facilitacion y ordenamiento del Corredor Turistico Ferroviario CTF

Zonificacion: Aplicada a dos criterios, los derivados del PLANDETUR vy los
derivados de la propia estructura espacial del corredor turistico ferroviario: Sitios
turisticos, nodos, &reas y tramos, conformando una hoja de ruta que se aplicara ala
definicion de los productos ferroviarios y asociados en e Corredor Turistico
Ferroviario (CTF).

Priorizacion: Estableciendo criterios de orden en las actuaciones en funcion de:
existencia estructural de oportunidades reales de desarrollo turistico, potencialidades

relles de desarrollo turistico asociadas a los valores tematicos de la

“0 Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica); Plan Maestro; 2.009; Pag. 335.
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conceptualizacion del Ferrocarril Turistico Patrimonial Ecuatoriano (FTPE),

preferencias por objetivos del programay resto de zonasy actuaciones.

Coordinacion: Orientar las actuaciones de desarrollo en funcién de la colaboracion

con los entes locales, las comunidades y las entidades estatales.

Sustentabilidad: Enfocada desde la conservacion de los entornos naturales en los que
se desarrollala actividad turistica; el respeto de las culturas de la poblacion local y su
beneficio directo del turismo y ,por Ultimo, desde el beneficio de las empresas que
ponen en el mercado productos y servicios basados en los valores patrimoniales del
destino. Dichas empresas, a tiempo que necesitan respetar esos valores, necesitan
generar beneficios econdmicos para mantener su actividad y contribuir a la
conservacion y a la justa distribucion de los beneficios. Por esta razon, la
sustentabilidad se fundamenta en la eliminacion de los “costos ocultos’, derivados
del impago de impuestos, de la falta de consideracion de los costos financieros y
fiscales del gasto publico, del ocultamiento de costos ambientales no visibles
actualmente pero que van a tener consecuencias en el futuro, de las situaciones de

injusticia relativa para uno o varios grupos de la poblacion local.

Complementariedad: Enfocando las inversones en infraestructuras hacia la
potenciacion del doble uso y priorizando aguellas que supongan ventajas para la
poblacion local y los prestadores de servicios turisticos. Duplicando € valor final de
las inversiones de programas estatales y locales orientando sus resultados hacia €l
doble objetivo turistico y socia. Aprovechando las iniciativas de desarrollo turistico
previstas para apoyar € desarrollo de los distintos espacios turisticos determinados

en la zonificacion del Corredor Turistico Ferroviario (CTF).

Calidad: Disefiando normas minimas de calidad y buenas préacticas para servicios
turisticos y servicios publicos de doble uso apoyandose en la normatividad existente

y adaptando contenidos a las realidades de la oferta actual y potencial.

Realismo: Orientando todas las actuaciones hacia metas cumplibles y medibles y

acordes con las disponibilidades presupuestarias y de crédito.
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Interpretacion focalizada: Escalonando la interpretacion de acuerdo con los
argumentos teméticos del Corredor Turistico Ferroviario (CTF) y los recursos
existentes en cada zona. Buscando la comprension del conjunto del espacio turistico

y €l enlace con los valores locales.
3.5.4.- Desarrollo de productos turisticos

Objetivo 3: Coordinar una mejor articulacion de las iniciativas y productos turisticos
publicos, privados y comunitarios presentes en el Corredor Turistico Ferroviario
(CTF) con la operacién ferroviaria y la puesta en valor del patrimonio cultural y

natural de laviaférrea™
Estrategias de desarrollo de productos turisticos

Tematizacién: Disefiar productos que respondan preferentemente a los valores de la
conceptualizacion y los argumentos teméaticos para reforzar la experiencia turistica
Integrar los productos y familia de los mismos en los contenidos teméticos. Presentar
los productos acompafiados de su interpretacion temética en la comunicacion y

promaocion.

Accesibilidad comercial: Orienta €l disefio de productos hacia la facilitaciéon de la
venta, ya sea directa por Ferrocarriles del Ecuador, como por agentes
comercializadores o por los mismos prestadores de servicios. Acompariar siempre €l
producto con el méximo de informacion y contenidos interpretativos para facilitar su

comprension al mercado.

Enfoque a publicos objetivo: Ajustar los componentes y beneficios de los productos
turisticos a los intereses y posibilidades de los publicos objetivo. Orientar los
productos propuestos a mercados concretos y valorados, en funcion de su
accesbilidad, capacidad de gasto, coincidencia de intereses y preferencias y
contribucién ala promocion internacional del destino-pais.

“! Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 336.
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Rentabilidad: Coordinar con los prestadores de servicios y comercializadores para
establecer precios comunes para los productos, que incluyan todos los costos y que
aseguren al menos la rentabilidad operativa. Promover la cooperacion para evitar las

ofertas temerarias en preciosy el descenso de la calidad de |os servicios ofertados.

Distribucién del gasto: Priorizar |os productos que tengan una mayor distribucion del
gasto en destino. Promover la incorporacion a los productos de pequefios prestadores

de servicios locales y prestadores de servicios turisticos comunitarios.

Respaldo en marca: Usar en la promocién y el mercadeo de los productos el respaldo
de la marca del programa, ligando a la idea temética del ferrocarril y del Corredor

Turistico Ferroviario (CTF) todas |as ofertas dentro del corredor turistico Ferroviario.

Tecnificacion: Facilitar la accesibilidad a los productos y prestadores de servicios a
través de medios electronicos. Estimular la participaciéon a clientes potenciales en
foros y redes sociales que permitan una mejor inteligencia de mercados. Facilitar la
contratacion de productos en puntos de venta distintos a los de los prestadores de

servicio: internet, estaciones, centros de informacion turistica, etc.

Disefio abierto: Disefiar los productos de forma que los clientes puedan elegir entre
distintas alternativas, recorridos y combinaciones de productos. Ajustando horarios,
tiempos y accesibilidad a la facilidad esta personalizacion. Unificar horarios y
accesos para permitir vigies conjuntos en tren, vehiculo particular o transporte

terrestre especial. Crear boleteria multiuso y multi horario.

Conectividad ferroviaria: Referenciar todos los productos con posible conexiones
ferroviarias, ya sea de productos de recorrido largo medio o de excusion. Poner al
ferrocarril turistico y patrimonia (FTP) como parte de la presentacion y organizacion

de cada uno de los productos.
3.5.5.-Interpretacion y posicionamiento

Objetivo 4: Definir la modalidad més eficiente de intervencion de Ferrocarriles del

Ecuador y de las otras instancias implicadas en actividades de mercadeo, a fin de

103



facilitar el posicionamiento efectivo, competitivo y rentable de los productos

turisticos ferroviarios y del Corredor Turistico Ferroviario (CTF).*
Estrategias de interpretacion y posicionamiento

Referenciacion: Incluyendo en los contenidos interpretativos las referencias a los
distintos niveles de la cadena de conceptualizacion: Tema principal, argumentos

teméticos de referencia, interpretacion del punto.

Universalizacion: Incluyendo en las propuestas interpretativas todos los elementos
susceptibles de aportar contenidos a los productos del Ferrocarril Turistico
Patrimonial Ecuatoriano (FTPE) y Corredor Turistico Ferroviario (CTF). Integrando
los proyectos locales y los ligados a otras instancias nacionales para compartir los
valoresy €l estilo de lainterpretacion del Plan Maestro.

Generacion de atributos. Determinando en cada caso los atributos esperados por €l
cliente paralos servicios o recursos y los atributos derivados de la conceptualizacion

genera y los argumentos tematicos.

Sistematizacion: Estableciendo pautas y esquemas interpretativos para su aplicacion
sistémica a todas las actividades, soportes y productos que integren la oferta del
Ferrocarril Turistico Patrimonial Ecuatoriano (FTPE) y el Corredor Turistico
Ferroviario (CTF).

Integracion de politicas turisticas. Convirtiendo € producto turistico ferroviario y los
productos turisticos del Corredor Turistico Ferroviario (CTF) en elementos
emblematicos de los planes y programas turisticos del Ecuador. Aprovechando las
dotaciones presupuestarias para la planificacion y desarrollo de productos turisticos
en la financiacion de actividades de posicionamiento de producto para el Ferrocarril
Turistico Patrimonial Ecuatoriano (FTPE) y €l Corredor Turistico Ferroviario (CTF).

Historicidad: Enfocando el posicionamiento hacia los valores derivados de |a historia

propia del ferrocarril ecuatoriano. Ligando conceptualmente el Ferrocarril Turistico

“2 Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica); Plan Maestro; 2.009; Pag. 338.
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Patrimonial Ecuatoriano (FTPE) a las organizaciones y foros de recuperacion de
ferrocarriles historicos y conectando en apoyo del proceso a las instituciones
internacionales implicadas en e mantenimiento y recuperacion de ferrocarriles

historicos.
3.5.6.-Comercializacion y comunicacion

Objetivo 4: Definir la modalidad més eficiente de intervencion de Ferrocarriles del
Ecuador y de las otras instancias implicadas en actividades de mercadeo, a fin de
facilitar e posicionamiento efectivo, competitivo y rentable de los productos
turisticos ferroviarios y del Corredor Turistico Ferroviario (CTF).*®

Estrategias de comercializacion y comunicacion

Tercerizacion: Implicar a empresas y organizaciones externas a la FEEP en la
comercializaciéon de los productos turisticos del Ferrocarril Turistico Patrimonial
Ecuatoriano (FTPE) y el Corredor Turistico Ferroviario (CTF). Establecer canales de
distribucion con estas empresas, incluyendo canales digitales, para asegurar la
coherencia de precios, contenidos de interpretacion, comunicacion y calidad de los

servicios ofrecidos.

Segmentacion de mercados: Por grupos de interés. Estableciendo lineas de
preferencia en la comunicacion a mercado interno y receptor. Apoyandose en las
preferencias y necesidades de los publicos objetivo establecidos para los productos
turisticos en las acciones de comunicacion focalizada y en la determinacion de los
canales de distribucion y comercializacion. Por precios: Proponiendo una estructura
de precios acordes con las posibilidades de cada uno de los grupos de interés,
teniendo en cuenta que los segmentos con mayor poder adquisitivo cumplen una
funcion de emulacion sobre los segmentos de menos poder adquisitivo.
Estableciendo preferencias de precio para grupos incluidos en los objetivos sociales

del proyecto.

“3 Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica); Plan Maestro; 2.009; Pag. 338.
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Branding: A partir de la marca de identidad propuesta en e Plan de Interpretacion
del FTP, se utilizard el branding como herramienta fundamental de marketing en la
construccion de una relacion emociona con el consumidor con € fin de generar

compray lealtad haciala empresa.

Garantia: Incluir en la oferta de productos elementos de garantia y servicio post
venta. Estableciendo esquemas de buenas practicas para €l acceso de los servicios
incluidos en los productos a la marca del programa y facilitando informacién
complementaria a la venta una vez el cliente ha efectuado la compray se encuentra
en el destino.

Transparencia: Estableciendo sistemas de apoyo a los empresarios de serviciosy los
distribuidores turisticos para asegurar |a coherencia de los precios de los productos y
el establecimiento de comisiones efectivas, claras y generales para los

comercializadores y empaquetadores.

Comunicacion diferenciada: dirigida al posicionamiento de los productos ferroviarios
en los diversos segmentos del mercado interno y externo. Incluye camparias
promocionales y merchandising, aprovechar las nuevas herramientas de
comunicacion de laweb, los medios y redes sociales de Internet.

Internacionalizacion: Aprovechar e prestigio de medios de comunicacion
internacionales para apoyar las acciones de comercializacion dirigidas a los
mercados externos e internos. Promover 1os contactos de familiarizacion con actores
internacionales y € reflggo de los resultados internacionales en los medios

nacionales.

Supervision: Implicar ala FEEP en actividades de supervision y control general de la
comercializacion de los productos del Ferrocarril Turistico Patrimonia Ecuatoriano
(FTPE) y @ Corredor Turistico Ferroviario (CTF). Asegurando desde la FEEP el
mantenimiento de los canales de informacién sobre productos turisticos del
Ferrocarril  Turistico Patrimonial Ecuatoriano (FTPE) y Corredor Turistico

Ferroviario (CTF), especialmente |os realizados a través de Internet.
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A partir de este conjunto de estrategias para € desarrollo del Ferrocarril Turistico
Patrimonial se ha estructurado la Propuesta Programética del Plan Maestro.

3.6.-PROPUESTA PROGRAMATICA DEL PLAN MAESTRO DEL
FERROCARRIL TURISTICO PATRIMONIAL ECUATORIANO (PMFTPE)

La propuesta programética del Plan Maestro del Ferrocarril Turistico Patrimonial se
ha realizado en base a un andlisis de los problemas detectados durante la fase de
diagnostico que reflgjan la situacion presente, 1o que ha sido contrastado con la
situacion deseada a la que se pretende llegar en el horizonte de planificacién del afio
2020. Esta tarea ha permitido la identificacion de acciones que, enmarcadas en un
conjunto articulado de programas, se han concretado en proyectos de actuacion cuya
gjecucion contribuird a alcanzar los objetivos finales del proceso de planificacion

emprendido por Ferrocarriles del Ecuador.

Cada programa esta estructurado por una serie de proyectos a implementar, para lo
cua se ha elaborado fichas individualizadas de perfiles que detallan |a descripcion,
los objetivos, las actividades y demas datos técnicos. La implementacion final de
cada uno de los proyectos permitird la consecucion de los objetivos del programa
respectivo. De manera resumida la propuesta programatica estd compuesta de 5

programasy 35 proyectos, conforme se detalla en el siguiente cuadro:

Cuadro No. 19
RESUMEN DE LA PROPUESTA PROGRAMATICA DEL PMFTP

Programas Proyectos

1.1 Conectividad y transporte intermodal para la Red de Estaciones
Turisticas

1.2 Parque temético del ferrocarril en Duran y Guayaquil

1.3 Recuperacion urbana de la Estacion Chimbacalle

1.4 Rehabilitacion de la Estacion Ambato y reordenamiento del entorno
urbano

1. Fecilitaciony 1.5 Ordenamiento del entorno urbano y readecuacion de la Estacion
Ordenamiento Riobamba
Turistico 1.6 Reordenamiento del entorno urbano y rehabilitacion de la Estacion
Ibarra

1.7 Reordenamiento del entorno urbano y rehabilitacion de la Estacion
Bucay.

1.8 Parque del Ferrocarril Patrimonial en Cuenca.

1.9 Tratamiento ddl paisaje cultural entre estaciones turisticas

1.10 Reforestacion del cafion del rio Chanchan.

1.11 Recuperacion ecoldgica de lalaguna de Coltay su entorno cultural .

1.12 Planes de Sitio para el mangjo turistico desde |as estaciones Cotopaxi y
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Urbina

2. Dinamizacion 2.1 Productos ferroviarios de Micro-rutas
de Productos 2.2 El Tren de Lanzadera
Turisticos del 2.3 Disefio de Productos de Crucero
CTF 2.4 Disefio de Productos turisticos asociados al CTF

3.1 Elaboracion del Plan de Marketing
3.2 Campafianaciona de sensibilizacion parael FTP
3. Marketingy 3.3 Aplicacion del Plan Interpretativo del CTF
Comunicacion | 3.4 Sefidlizacion turisticadel CTF
3.5 Desarrollo de buenas practicas de gestion de servicios turisticos del CTF
3.6 Creacion de Clubes de Calidad asociados a FTPE y su marca

4.1 Capacitacion a operadores turisticos
4.2 Capacitacion a funcionarios de Ferrocarriles del Ecuador y entidades

vinculadas
4, Capacitaciény | 4.3 Capacitacion aemprendedoresy MIPYMES
Asistencia 4.4 Asistencia técnica para negocios turisticos productivos
Técnica 4.5 Apoyo a la reactivacion y fortalecimiento de la produccion agricola y
pecuaria

4.6 Fomento de las actividades rurales no agricolas
4.7 Fomento alas artesanias de interésturistico en el CTF
4.8 Consolidacion del turismo comunitario vinculado al CTF

5. Modelode 5.1 Gestion turisticay patrimonial
Gestion 5.2 Gestion de productos turisticos ferroviarios
5.3 Planes de coordinacion interinstitucional parael desarrollo del CTF
5.4 Planes de coordinacion publico-privada orientados a desarrollo
econémico y social
5.5 Plan de administraciony gestiéon del Plan Maestro

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. Se ha procedido a gjustar y completar |a estructura de programas en base a
las necesidades especificas del Ferrocarril Turistico Patrimonial. De esta forma se ha
procurado reducir e nimero de programas y formular proyectos que relnan las
temdticas similares para articular las actividades de ejecucién de forma que su
aplicacion sealo méas gecutivay eficiente, con miras alograr su aplicacion practicay

previendo la optimizacion de los recursos.

3.7- PROYECCIONES PARA LA INTERPRETACION DEL CORREDOR
TURISTICO FERROVIARIO CTF

Cuatro objetivos generales enmarcan la direccién y vision que debe seguir el Plan
Interpretativo del Corredor Turistico Ferroviario (CTF). Estos se basan en la actual
legislacion, lamision de Ferrocarriles del Ecuador y o propuesto por €l Plan Maestro
del Ferrocarril Turistico Patrimonial. El Ministerio de Coordinacion de Patrimonio y
sus asociados (Ferrocarriles del Ecuador, MINTUR, INPC, entre otros) deben
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trabgjar conjuntamente y en estrecha colaboracion con entidades seccionales y del

sector privado para gjecutarlos y sostenerlos alargo plazo.

= Fomentar, a través del trabajo con ingtituciones del sector publico y privado, la
conservacion y manejo adecuado de espacios, edificaciones, bienes y documentos
asociados con la historiay construccion del ferrocarril transandino.

= Contribuir a un mejor conocimiento y entendimiento de los aspectos historicos,
técnicos, sociales y politicos que originaron la construccién del ferrocarril durante
el siglo XIX.

= Colaborar con una amplia gama de entidades del sector publico y privado para
promover programas educativos y culturades de ata caidad, entendibles e

interpretativos.

= Procurar que la Red de Estaciones y e Ferrocarril -como gje central- sean una
fuente de inspiracion permanente acerca de identidad y orgullo en las comunidades
locales y que como consecuencia directa de esto se puedan generar diversas

iniciativas de participacion local.
3.7.1.- Temasy plan de contenidos para lainterpretacion

La mejor manera de planificar los servicios de interpretacion que se ofrecen en sitios
turisticos es através de la identificacion de temas interpretativos. Los temas, también
Ilamados argumentos tematicos, constituyen, por asi decirlo, un resumen puntua de
los atributos que posee un determinado lugar, en este caso € Corredor Turistico
Ferroviario (CTF).

Los argumentos tematicos también pueden ser entendidos como las historias que se
van a contar a los visitantes y pueden ser aprovechados, tanto para efectos de
posicionamiento y marketing como en la definicion de los serviciosy la planificacién
de los productos y destinos. Luego del andlisis critico de los diferentes temas
(historicos, culturales y naturales) identificados en la fase de diagnostico, €l presente
Plan considera que la interpretacion patrimonial del Corredor Turistico Ferroviario

(CTF) deberia organizarse en funcion de CINCO argumentos tematicos, que son:
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El tren mas dificil del mundo.

El tren dela libertad.

El tren de los pueblos y ciudades.
El tren de los volcanes.

® o o0 T o

El tren dela dulzura.
a. El tren masdificil del mundo.

La revision histérica de los eventos que rodearon la construccién de los 446.8 Km.
del trayecto Duran - Quito evidencia las multiples adversidades que atravesaron los
visionarios y constructores de esta obra. Dificultades de orden politico, econémico,

técnico y humano fueron la ténica durante los afios que demor6 su construccion.*
Aspectos politicos

Después de largos debates a nivel nacional se inicia en 1.871, durante el segundo
mandato de G. Garcia Moreno, la construccion de la linea férrea. Durante 14 afos,
debido a falta de financiamiento, conflictos politicos y dificultades en e trazado, la

obra apenas habia avanzado unos pocos kilometros.

“Hasta 1.884, e Gobierno del Ecuador habia celebrado no menos de doce contratos
formales con empresas privadas para la construcciéon del Ferrocarril del Sur, entre
ellas un consorcio inglés en 1.882, un consorcio aleman en 1.886 y un consorcio
francés en 1.890. La via habia avanzado muy poco y lo que habia construido estaba

en pedazos’ (en Harman y Robinson, 2.003)

Con lallegada de Eloy Alfaro a poder, en 1895, se inician |os contactos para retomar
laobra. En 1897, luego haber sorteado varias dificultades en el Congreso, se firmaun
contrato con “The G & Q RailroadCompany”, una empresa liderada por el
norteamericano Archer Harman. La misma tenia por accionistas a varios de sus

antiguos socios y amigos, a quienes Harman prometio grandes réditos econémicos.

“4 Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 341.
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Alfaro lidera la revolucion liberal, que proclama un nuevo concepto de estado,
degjando a un lado la influencia del pensamiento tradicional. Alfaro consideraba que
la revolucion no era posible sin la unificacion de la sierra'y la costa, por lo cual la

construccion del ferrocarril transandino fue su gje articulador.
Aspectos financieros

Solventado este primer escollo, €l objetivo de Alfaro desde la Presidencia y de
Harman desde G & Q fue conseguir financiamiento internacional. Una tarea
extremadamente complicada debido a la dificil situacion del Ecuador para acceder a
créditos internacionales. La deuda inglesa que € pais habia asumido, y que afios
antes le permitieron encarar las luchas libertarias, estaba vigente. Con la habilidad de
Harman esta deuda pudo ser renegociada. Posteriormente se constituyeron varios
fidecomisos tanto en Londres como New York para la negociacion de bonos del
ferrocarril ecuatoriano. En multiples oportunidades, y ante la amenaza de parar la
obra, Alfaro logro la aprobacion de partidas presupuestarias estatales, sobre todo en
los afos finales de su construccién. Esta situacién, muy poco conocida, junto con las
increibles alianzas que realiz6 Harman para la compra y venta de bonos en los
mercados internacionales, son también sustento para hablar del “tren mas dificil del

mundo”.
Aspectos técnicos

El otro aspecto que sustenta €l argumento del “ferrocarril méas dificil del mundo” es
la construccion de lalinea férrea, especialmente en el tramo que remonta la cordillera
andina desde Bucay hasta Alausi. Los ingenieros tuvieron gque resolver trazados y
modificaciones de ruta, innumerables deslaves y, principalmente, sortear la gran
muralla rocosa conocida como Nariz del Diablo. Su construccion puso a prueba alos
ingenieros y constructores norteamericanos. El tren asciende 800 metros en zig-zag
sobre una de las caras de la formacion rocosa que, por su dificultad y forma, termind

convirtiéndose en un icono de laingenieria de la época.
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Aspectos humanos

Las dificiles condiciones que tuvieron que soportar los trabajadores que abrian la
linea férrea y las vidas perdidas durante su construccion, ratifican € titulo de este

argumento temético.

La escasez de mano de obra, las enfermedades tropicales y la constante amenaza de
plagas marcaron también la construccién del ferrocarril. Para solventar en algo estas
dificultades y ante la inminente paralizacion de la obra, e Congreso Nacional
autorizd a Alfaro la contratacion de obreros extranjeros. Ingresaron cerca de 4 mil
trabajadores jamaiquinos, muchos de los cuales perecieron posteriormente. Testigos
silenciosos del esfuerzo de estos trabgadores son los innumerables tuneles
construidos manualmente con pico y palay las plataformas en zig—zag sobre las que

pasarialavia

En conclusion, e argumento del “tren més dificil del mundo” esta sostenido por

cuatro aspectos:

e El complejo escenario politico que se sorted para su construccion.

e Lafaltade financiamiento.

e Lacomplejidad de la construccion de la via férrea, especialmente la subida a
los Andes.

e Las adversas condiciones para los trabgadores que participaron en su

construccion.
b. El tren delalibertad

Luego de una revision detalada de los temas de interpretacion propuestos para los
diferentes sitios de | os trayectos Duran-Quito y Otavalo-Salinas (ver diagnostico), se
observa que varios de estos lugares fueron e epicentro de revoluciones, luchas
libertarias y movimientos de resistencia, todos motivados por |a busqueda de mejores
oportunidades e igualdad de derechos para sus pobladores. Por esta razén, se
considera relevante recobrar e interpretar bajo el gran temade “éel tren de la libertad”

algunos eventos de orden politico que con € pasar del tiempo han sido olvidados,
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pero gue la naturaleza “patrimonia” del Corredor Turistico Ferroviario (CTF), nos

obliga a rescatar.”
LaRevolucion Liberal y Eloy Alfaro (1.985 -1.912)

Larevolucion liberal es considerada uno de los episodios mas importantes de la vida
republicana del Ecuador. Con la revolucién se cambiaron précticas que por muchos
anos impidieron el desarrollo y crecimiento de los individuos dentro de una sociedad
incluyente. Durante los gobiernos de Alfaro se promulgaron importantes decretos y
leyes. Entre las principales estan: la implantacion del laicismo, la educacion pablica
obligatoriay laica, €l acceso de la mujer alas universidades, |a libertad de culto, €l
matrimonio civil, € divorcio, la eliminacion del tributo indigenay la unificacion del

pais através del ferrocarril.

Alfaro y la gente que lo rodeaba vieron a ferrocarril como e motor de esta
revolucion y, alavez, el factor de union entre las dos grandes ciudades del Ecuador:

Quito y Guayaquil.
Luchas de la Independencia: Batalla de Y aguachi (1.821)

Y aguachi es una ciudad costefia rica en tradicion e historia. La situacion geogréfica
de Yaguachi la convirtié en un lugar privilegiado. Durante €l periodo prehispanico,
fue un importante centro de comercio e intercambio regional. Durante la colonia se
establ ecieron las aduanillas reales o bodegas, que eran las encargadas de servir como
puente entre los productos que venian del interior hacia el puerto de Guayaquil y
viceversa. Era el paso obligado para vigjar a interior. Como consecuencia de esto y
de su cercania a Guayaquil, fue escenario de varios eventos politicos que encajan

perfectamente dentro del argumento del “tren de lalibertad”.

Con la proclamacion de independencia de Guayaquil, € 9 de octubre de 1820, se
produjeron varias batallas y rebeliones a lo largo del pais. El Libertador, con el
propésito de combatir a ejército realista que se oponia a esta proclamacion designa

al genera Antonio José de Sucre como Jefe de Operaciones del Ejército del Sur.

“> Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 342.
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Sucre lidera las batallas contra las tropas redlistas comandadas por e Generd
Melchor Aymerich y uno de los enfrentamientos tiene lugar en Yaguachi, el 19 de
agosto de 1821. El éxito logrado en esta gesta, motivo a Sucre aformar €l invencible
Batallon Y aguachi que alos pocos meses se convertiriaen el pilar fundamental de la
victoria del 24 de Mayo de 1822, en las faldas del Pichincha, donde se sello

definitivamente |a independencia ecuatoriana.
El Obispo delos Indios. Mons. Leonidas Proafio (Siglo XX)

El “Tren de la Libertad”, luego de recorrer las planicies costeras y escalar la gran
muralla que representan los Andes, llega a la zona de paramos de la provincia de
Chimborazo. Desde la estacion de Tixan, el ferrocarril atraviesa numerosas
comunidades indigenas donde predominan fuertes condiciones de marginaidad y
pobreza. Cambiar esta realidad fue motivo de luchay dedicacion de Mons. Leonidas
Proafio (San Antonio de Ibarra, 1910-1988), conocido también como el Obispo de
los indios. Por mas de 30 afios trabgjé con los campesinos y lucho por €
reconocimiento de sus tierras y su cultura. Facilitd la capacitacion de jévenes y
lideres en varios campos y principalmente, los empoderd para que, de manera
organizada, sean escuchados y nunca méas despojados de sus derechos.

En Julio del 2.008, la Asamblea Constituyente dictd una resolucion en la cual declara
aMons. Proafio como Persongje Simbolo Nacional y € emplo permanente para todas
las generaciones. El “tren de la libertad”, que pasa por estas comunidades, debe
recordar y poner en vigencia el pensamiento de uno de los mas grandes idedl ogos del
Ecuador del Siglo XX.

Resistenciadel Pueblo Caranqui (Inicios del siglo XVI)

La Sierra norte, concretamente en el area comprendida entre Ibarra, Otavalo y €l
norte de la Hoya de Guayllabamba (tramo Quito-lbarra) fue territorio de uno de los

sefiorios étnicos mas importantes del Ecuador prehispanico: el Caranqui.

Las evidencias encontradas indican la existencia de una confederaciéon regional

Cayambe — Otavalo — Caranqui cuya vigencia fue de 250 afios. Se cree que tenian un
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area cultural propia como para organizar un gjército suficientemente grande como

pararesistir durante 17 afos el avancey empuje de losincas.

En este contexto y con estos antecedentes, se debe realizar |a interpretacion de uno
de los asentamientos incas més importantes del Ecuador, como son los bafios de
Caranqui, cerca de la Ciudad de Ibarra. La interpretacion en este caso no debe estar
enfocada solo a explicar técnicasy eventos bélicos relacionados a avance del pueblo
cuzqguerio. Existieron y existen todavia manifestaciones sociales y culturales en las

comunidades de la zona que deben ser conocidas y valoradas.

Un hecho complementario que justifica el argumento del “tren de la libertad” como
uno de los g es argumeéntales parala interpretacion del Corredor Turistico Ferroviario
(CTF), eslavigencia de la sangre y tradicion rebelde en las comunidades indigenas
de Imbabura. Dos de las méas respetadas y reconocidas lideres histéricas del
movimiento indigena del Ecuador son oriundas de esta zona: Dolores Cacuango
(Cayambe, 1.881-1.971) y Transito Amaguaia (Pesillo, 1.909-2.009). Ambas
dedicaron su vida a defender el derecho de su pueblo a la tierra y a reconocer la
importancia de la lengua quechua. Las vivencias de sus antepasados Caranqui, con
toda seguridad, llegaron a los oidos de estas dos grandes lideres campesinas, que a

igual que Alfaro, abrieron unatrocha paralalibertad se su pueblos.
Abolicion de la esclavitud (1.852)

El origen de la poblacion negra del Valle del Chota se remonta a siglo XVII cuando
gran parte de las riberas del rio Mira, hasta los paramos, era propiedad de
comunidades religiosas, en especial de los jesuitas. Los negros fueron traidos en
grupos para trabajar como esclavos en las minas y en las plantaciones de cafia de
azuUcar de su propiedad. El Valle del Chotay particularmente la poblacién de Salinas,
donde existe una estacion turistica ferroviaria, fueron conocidos durante la Colonia
con € nombre de “Coangue” o “Valle de la Muerte”. En esa época la region era
insalubre por e paludismo y otras enfermedades, circunstancia que diezmé la
poblacion indigena. Esta fue la razén para sustituir a los trabajadores locales por

esclavos negros, que dieron origen a la poblacién actual. La abolicién de la
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esclavitud en e gobierno de José Maria Urbina (1852) puso fin a las haciendas

manejadas por las comunidades religiosas en todo el pais.

La comunidad negra asentada a lo largo del rio Mira, posee una amplia gama de
manifestaciones culturales, entre las que destacan la musica, danzay gastronomia. El
tren de la libertad nos debe llevar no solamente a conocer la historia de esta
poblacion, sino también a reconocer laimportanciay contribucién de la Cultura afro
en lahistoriadel Ecuador.

A manera de resumen, “El Tren de la Libertad” debe ser visto como una oportunidad
para recordar y valorar los grandes cambios y conquistas sociales que han ocurrido
en el transcurso de la historia prehispanica, colonial y republicana. Un vigje lleno de

emociones que nos lleva a conocer quiénes somosy de donde venimos.
c. El tren de los pueblos y ciudades.

Dentro del argumento del tren de los pueblos y ciudades se encuentran todas las
manifestaciones culturales y patrimoniales identificadas como potenciales atractivos
del Corredor Turistico Ferroviario (CTF). La esencia de este tema es evidenciar que
alo largo de la via férrea se encuentra una de las mejores muestras del folclor y la
culturadel pais.*® Para este efecto, se han identificado |os siguientes aspectos:

= Ciudades patrimoniales
= Oloresy sabores

= Mdsicay tradiciones

= Fiestasy creencias

Ciudades Patrimoniales

De las 22 ciudades que han sido reconocidas por €l Instituto Nacional de Patrimonio
Cultura (INPC) seis se encuentran dentro del Corredor Turistico Ferroviario (CTF):
Quito, Alausi, Riobamba, Cuenca, Ibarra, Latacunga, Azoguesy Cajabamba

Oloresy sabores

“6 Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica); Plan Maestro; 2.009; Pag. 344.
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La gran oferta gastrondmica gque se encuentra en las diferentes localidades debe ser
aprovechada con fines de interpretacion. Sabores tan particulares que solo el
nombrarlos recuerdan el olor de sus pueblos. Los helados de Salcedo, allullas de
Latacunga, nogadas de Ibarray carne asada de Y aguachi son tan solo algunos de los
vigies que € “tren de los pueblos y ciudades’ nos invita arealizar. Conocer el origen
del “Arroz en hoja de col” que se servia en Huigra o admirar e cuidadoso empaque
en e que se ofertan los coloridos ovos en e Valle del Chota, es también parte

sustancial de este tren.
Musicay tradiciones

Desde los amorfinos y € rodeo montubio hasta el baile de la Bomba en €l valle del
Chota, a lo largo del Corredor Turistico Ferroviario (CTF) se pueden apreciar las
mas diversas y coloridas fiestas y tradiciones de nuestra gente y su tierra. Cada
rincon y cada pueblo que atraviesa la linea férrea tienen una sonoridad y tradicidn
peculiar. En la Costa las elegantes polleras con que vestian las mujeres montubias y
en laSierrael color y disefio de poncho que distingue a cada una de las comunidades
de Chimborazo. En Imbabura el sonido de las quenas y zampoiias junto a la gran
tradicion y calidad textil de los Otavalos nos lleva a apreciar y admirar més a sus
habitantes. Experimentar y sentir la riqueza cultural del Ecuador debe ser parte vital
del “tren delos pueblos’.

Fiestasy ferias

Elementos importantes de la cultura de nuestros pueblos y ciudades son las diferentes
festividades que existen a lo largo del Corredor Turistico Ferroviario (CTF). La
mayoria de ellas de origen judio-cristiano, han incorporado elementos propios de las
costumbres y tradiciones de sus localidades (como La Mama Negra de Latacunga,
los danzantes de Corpus Cristi en Pujili, la fiesta de flores y las frutas en Ambato,
etc.). Existen otras, muy escasas, que tienen como fundamento el rescate de la
relacion ancestral entre el ser humano con su entorno. Ejemplo de estas son la fiesta
del Yamor en Otavalo, € Inti Raymi en varias localidades andinas, o la Fiesta del
Retorno en Ibarra. Como complemento a estas festividades, pero de naturaleza
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permanente, estan las ferias de productos elaborados por los distintos grupos

indigenas de la serrania, como en Otavalo, Guamote y Saquisili.
d. El tren de los volcanes

En 1.802, € cientifico y explorador aleman Alexander Von Humboldt, que recorrio
la antigua via colonia (via Garcia Moreno) desde Ambato hasta Quito denominé a
esta region como “La Avenida de los Volcanes’. Sobre este antiguo camino, se
proyectd e actual trazado de la panamericana norte y paralela a la cua también se
construyé laviaférrea. El tren, en este trayecto, recorre numerosos valles de la Sierra
rodeados por filas de volcanes, créteres apagados y montafias de menor altura. Entre
los aspectos que € “tren de los volcanes’,*” como uno de los ges teméticos, debe

aglutinar estan:

= LosAndes: causa de nuestra biodiversidad
= PaisgjeenlaAvenidadelosVolcanes
= Exploradoresy naturalistas

Los Andes: razon de nuestra biodiversidad

Los Andes son una consecuencia del arrugamiento colosal que produjeron los
choques y deslizamientos de las grandes placas tectonicas de |a corteza terrestre. Son
ademas uno de los factores principales para la existencia de un pais mega diverso
como el Ecuador. Al haberse generado una serie de escalones climaticos y ecol 0gicos
desde las tierras bajas hasta las nieves eternas, una gran cantidad de plantas y
animales pudieron colonizar, adaptarse y diferenciarse en |os pisos que se generaban
con el levantamiento de las montafias. Solamente por su ubicacion tropical € pais
tendria un nimero muy alto de especies, pero se trataria de una gran planicie que
unirialos dos océanos. Los Andes determinaron la diversidad natural de estaregiony

COMO consecuencias posterior, lagran diversidad cultural del Ecuador

4" Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica); Plan Maestro; 2.009; P4g. 345.
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Paisgjes en la Avenida de los Vol canes

En el Ecuador se encuentra una de las més atas concentraciones de vol canes activos
del Mundo. Cada uno posee caracteristicas particulares que ofrecen innumerables
oportunidades para |la interpretacion: desde sus origenes y caracteristicas geoldgicas,
hasta la naturaleza de los eventos eruptivos que la historia y la ciencia tienen

conocimiento.
Exploradores y naturalistas

Desde e descubrimiento del continente americano, los innumerables exploradores y
cientificos que se adentraron en é dgaron multiples testimonios acerca de su
inmensa riqueza natural. Al analizar estos testimonios se encuentra que muchos de
ellos se refieren a la regién que ahora se conoce como Ecuador. Desde esa época
hasta nuestros dias, € conocimiento sobre la herencia natural de nuestro pais se ha
ampliado considerablemente, a punto de que las Ultimas investigaciones y
publicaciones cientificas a nivel local e internacional ubican a Ecuador como uno de
los paises que albergan una altisima cantidad de especies de flora 'y fauna. Entre los
exploradores que recorrieron la avenida de los volcanes y cuyos estudios aportaron al
mejor conocimiento de estas regiones se debe mencionar a:

= 1.802. Alexander von Humboldt. Naturalista aleman cuyos reportes sobre los
volcanes y naturaleza del Ecuador fueron la base para futuras exploraciones

europess.

= 1.870-1.893. Teodoro Wolf. Gebdgrafo y gedlogo aleman. Redliz0 varias
publicaciones sobre |os volcanes de Ecuador pero su obra mas notable fue la

“Geografiay Geologiadel Ecuador”.

= 1.870-1.873. W. Reiss y A. Stubel. Gedlogos y Vulcanélogos alemanes.
Formaron importantes colecciones mineraldgicas y publicaron varios

trabgjos.

= 1.879-1.880. Edward Whymper. Expedicionario y naturalista aleman. Su
logro mas importante fue determinar la posicion y atura de los nevados del
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Ecuador mediante el uso de barédmetros de mercurio. Logro el récord nada
despreciable de 11 nevados escalados (le falto el Tungurahua y e Sangay,

entre |los mas grandes), incluyendo 8 primeras ascensiones.

= 1.831. Jean Baptiste Boussingault. Naturalista francés. Ascendio a
Chimborazo y al igual que Humboldt, fue un pionero en le trazado de mapas

de pisos ecol dgi cos.
Andinistas ecuatorianos:

» Nicolas Martinez. (1.875-1.934). Ambatefio. Por sus numerosas expediciones
y publicaciones sobre los volcanes y ascensiones se le considera el Padre del

Andinismo Ecuatoriano.
e. El tren dela dulzura

Laviaférrea atraviesa varias zonas areas de tradicion agricola; especialmente las que
se encuentran en el tramo Duran — Huigra, en laCosta. En estaregion, latierraha
estado destinada principalmente al cultivo de cacao, banano, cafia de azlicar y varias
clases de citricos. Por lo tanto, lafabricacién de elaborados dulces, que es el destino
fina de esta actividad agricola (chocolates, azlcar, panela, melaza, variedad de
confites, etc.) Ha servido para identificar al Tren de la Dulzura como un concepto
gue une a varias de estas zonas dentro de un argumento con alto potencial de
comunicacion y generacion de interés en e mercado turistico naciona e
internacional. Complementa y fortalece este concepto, la gran produccion fruticola
de las zonas de Ambato y arededoresy la del Valle del Chota (Imbabura), con sus
cahaverales y caracteristicos ovos. Un tren que nos lleva por el mégico mundo
donde nacen el chocolate y muchos de |os postres que se consumen en nuestro paisy

en todo e mundo. *
Se han identificado |os siguientes aspectos:

= El cacoy chocolate

“8 Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica); Plan Maestro; 2.009; Pag. 346.
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= FEI| cultivo de la caia de azticar
» Frutastropicales

Cacao y chocolate

Aungue hayan surgido muchas polémicas sobre la zona exacta de la cual es oriundo
la planta de cacao (Theobroma cacao), no cabe duda alguna de que esta es una planta

autéctona del Nuevo Mundo.

De igual manera, mucho se ha dicho y escrito sobre las implicaciones socio-
econdémicas del cultivo y exportacion de este grano o “pepa de oro” en e Ecuador,
especia mente durante época conocida como del boom cacaotero (1880 -1925). Sin
embargo y sin descuidar la importancia econdmica de su cultivo, es necesario
abordar otros aspectos méas cotidianos que pueden resultar mas interesantes como
son: origen, leyendas, proceso de elaboracion y sobre todo, detales acerca sus
aromas, saboresy preparacion. Dentro de estos, un aspecto relevante es la existencia
de una variedad conocida como cacao arriba; variedad que nos caracteriza a nivel
mundial y de lacual se obtienen los mejores y més prestigiosos chocol ates.

Seguin fuentes histéricas, desde principios de 1600 ya habian pequefias plantaciones
de cacao a orillas dél rio Guayas'y se expandieron a orillas de sus afluentes el Daule
y el Babahoyo, rios arriba, 1o cual origind el nombre de cacao "arriba’ en el mercado
internacional. La variedad nacional, productora del cacao arriba y reconocido
mundialmente por su aroma floral, es producido en e Ecuador. Se han realizado
cultivos en otros paises sin embargo han dado como resultado un cacao sin el sabor
floral caracteristico del cacao ecuatoriano, este se debe a que nuestro territorio,
donde se produce € cacao arriba posee unas condiciones climéticas diferentes a los
demés paises productores, tanto por la ubicacion geografica del pais como por los

niveles de incidencia solar.

El cacao nacional se caracteriza por tener una fermentacion muy corta y dar un
chocolate suave de buen sabor y aroma, por lo que es reconocido internacionalmente
con la clasificacion de “Cacao Fino de Aroma’. De las cerca de 500.000 has de
cacao existentes en el pais, mas del 90% corresponde a cacao arribay e 10% a la
variedad CCN51.
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El cultivo de la cafa de azUcar

La cafa de azUcar es un cultivo que se introdujo durante la época de la conquista
espafiola. Con la cafa llegaron también trapiches y e proceso de la molienda asi
como sus productos. Para fines de uso turistico y patrimonial, €l cultivo de la cafia
representa una dimensién mas amplia que la elaboracién de azlcar:

Ha dado origen a una infinidad de dulces como afefiiques, melcochas, manjar de
leche, nogadas, roscones, y una infinidad de elaborados propios de la tradicion

gastronémica de nuestro pais.

Ha impulsado trapiches artesanales donde se elabora — por gemplo- e afamado
aguardiente pgjaro azul de la provincia de Bolivar y los coloridos y fragantes licores

de frutas que se producen en la zona de Bucay.

De la cafa se obtiene la popular y sabrosa panela, un alimento nutritivo ya que no
pierde sus minerales y vitaminas durante e tratamiento, como s sucede con el
azlcar. La panela es menos costosa y constituye un alimento importante del sector
popular. Se toma como bebida llamada“ agua de panela’ que es disolver un pedazo
de panela en agua hirviendo, también como endulzante y en dulces caseros, como la
“cacade perro” y lagarrapifiada. El tren de la dulzura tiene muchas historias, como

esta, para contar y compartir.

En la zona de la Costa, la via férrea atraviesa €l Ingenio Azucarero Valdez, uno de
los tres mas grandes del pais. Con 126 afios de historia y un érea total de 14 mil
hectéreas de plantacion de cafia de azlcar, la Compafia Azucarera Valdez,
representa 33% del mercado azucarero del pais. Un resumen de algunas cifras nos
revela que anualmente en este lugar se produce cerca de 3 millones de sacos del
azlcar en cada zafra. La cafia, aparte de su dulzura y productos que con ella se
elaboran es a igual que el ferrocarril otro de los motivos para la integracion de las
diferentes culturas de nuestro pais. la zafra convoca anualmente a més de 4 mil
personas que acuden de todas las regiones del pais. Asi, €l tren de la dulzura también
puede ser historia y se articula perfectamente con los otros argumentos teméticos
identificados.
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Frutas tropicales

Por su variedad geograficay climatica, en el Ecuador se cultiva una gran cantidad
de frutas, muchas de €ellas nativas como papayas, maracuya, ovos, granadillas,
chirimoyas, guayabas, cacao, tunas, entre otras, pero también otras que han llegado
de lgjanas latitudes como mangos, uvas, banano, durazno, peras, manzanas, claudias,
y una amplia variedad de citricos. Este corto listado estas son solo de algunas de las
frutas que se puede conseguir a lo largo de la via férrea nos transporta a

innumerables fragancias y sabores que se hacen finalmente agua en la boca.

Un solo g emplo de lo que €l tren de la dulzura podria ofrecer a sus pasgjeros es la
combinacion, de historia sabores y leyenda que nos ofrece la pifia, una de las tantas

frutas que se cultivan alo largo de lavia.

“Cuando Colén llegé a Nuevo Mundo, los nativos se la ofrecieron como gesto de
bienveniday hospitalidad; alos espafioles se les parecio ala bellota del pino europeo

y cOmMo venian en animo de bautizar todo o que tenian por delante, lallamaron pifia’

Hoy la pifia aparece en todos los mercados del mundo en muchas formas; fresca,
congelada, enlatada, en confituray en lainevitable “pifia colada’. Pero un pedazo de
pifia fresca seguird siendo fragancia y exquisitez del patrimonio natural de nuestra
tierra Americana. Para lo ecuatorianos, la frase “No llevar pifias a Milagro”, tiene
mucho de historia y significado, aun cuando ahora los cultivos de pifia en Milagro

Sean escasos para la sorpresade muchos.

Junto alafragancia de su aromay la dulzura de los sabores, las frutas alo largo de la
via del tren también estan llenas de historia, leyendas y tradicion. El tren de la
dulzura debe celebrar y divulgarla; la diversidad inagotable de la riqueza cultural y

biolgica, de lavariedad de lacomidasy de la gracia de gente de Ecuador.
3.7.2.- Plan de contenidos para | os guiones interpretativos

La interpretacion tiene que ver con definir los temas y mensajes a ser comunicados a

una determinada audiencia e identificar |os medios idoneos parallegar ala misma.
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Cuadro No. 20
PLAN DE CONTENIDOS PARA LOS GUIONES INTERPRETATIVOS

Temética Contenidos

Conectividad Costa—Serra: Antesdel Ferrocarril
e  Situacion en la época precolonia (Camino del Inca, coluncosy chaguifianes
para el intercambio de productos).
e Epocacolonial y republicana: Arrierosy trochas en los Andes.
e Iniciosdelaconectividad: lavia Garcia Moreno (Quito-Sibambe)
Laidea del ferrocarril en Ecuador
e 1872: Inicio del Ferrocarril del Sur. Presidencia de Garcia Moreno.
e Avancesy retrocesos hastalallegada de Alfaro (1872-1895)
e Estudiosderutasy trazados de la época.
Eloy Alfaro y la Revolucion Liberal (1895-1912)
e  Situacion politica, econémica, y social de laépoca.
e El ferrocarril: la obsesion de Alfaro
Resefia Historica de la Construccion del Ferrocarril: (1897-1908)
1897: The G & Q Railway Company
Trazado de Rutas y aspectos técnicos
El financiamiento: lamayor habilidad de A. Harman
La construccion: en las manos del Coronel Shunk
Lanariz del diablo: e tramo més dificil del mundo
Huigra: centro de operaciones de G & Q RailwayCompany
Héroes andnimos: La gente que lo hizo posible.
Leyendas y anécdotas: historias de no creer.
n suefio cumplido y el ocaso del tren
El Diablo llegaa Quito: 1908
Comercio e integracion: Suefio cumplido
Hasta aqui llegamos: Petréleo, gasolinay llantas
20 afios de olvido

Aspectos
Histéricos

® & o o (— o6 o o o o o o o

Aspectos culturales relevantes en la Region Costa

e Guayaquil y alrededores: lavidadel rioy el comercio fluvial (Astilleros
naval es/época colonia y principal centro de comercio del pais/época
republicana)

El boom econdmico del Cacao (1900)

Duran: una ciudad con culturaferroviaria (centro de operaciones 1908-1980s)
Y aguachi: testimonio vivo de la Cultura Montubia

Milagro: laciudad que crecid con el azlcar

El Ingenio Valdez: cultivo de lacafia, la zafray usos del aztcar

Bucay, mezcla de culturas: en la Costa pero a pie de los Andes.

La CulturaMontubia, siglo XXI: misica, danza, amorfinos, gastronomia, y €l
rodeo montubio.

Aspectos culturales relevantes en la Region Serra (Serra Centro):

Lavidaen los pdramos:. Comunidades indigenas de Chimborazo

Medicina natural, leyendas y cosmovisién de las comunidades de la zona

El dltimo Hielero del Chimborazo

De Los Andes parae Mundo: cultivos andinos y seguridad alimentaria.

El obispo delosindios: pensamiento de Mons. Leonidas Proafio

Alausi: laciudad que huele atren

Riobamba: Lamemoriaferroviariadel Ecuador

Aspectos culturales relevantes en la Region Serra (Serra Norte):

e LosCaranquisy pueblos prehispanicos de la Sierra Norte

Laconquistainca: historiade unalargaresistencia

Surgimiento y desarrollo de los obrajes durante la época colonia (Imbabura)
Tradicion textil y comercial en la SierraNorte.

Medicina natural, leyendasy cosmovisién de las comunidades de la zona

Aspectos
Culturades
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e Laculturaafro del Valle del Chota: historia, tradicionesy manifestaciones
culturales

Aspectos culturales relevantes en la Region Serra (Serra Sur):

e Significado cultural e histérico de los sitios arqueol 4gicos I nca-Cafiari en:
Tambo Coyoctor, Ingapircay Culebrillas

e Red de caminos ancestrales andinos

Aspectos
Naturales

Biodiversidad del Ecuador

e  Principales razones (ubicacion tropical, los Andes, corrientes marinas, y
domesticacion de especies)

e Principales ecosistemas del Ecuador.

e  Problemas ambientales y su impacto en |os ecosistemas naturales.

Region Costa

e Caracteristicasy biodiversidad del estuario del rio Guayas.

e Manglares: un refugio de vida.

e Losbosques himedos tropicales del Occidente: diversidad y estado de

conservacion.
e Faunaderiosy estuarios del interior.
Regién Serra

e Geologiay vulcanologiaalo largo de la avenida de los volcanes
e Lagosy lagunas: origen y caracteristicas principales

e Bosgues de montafia: |os ecosistemas mas diversos del mundo
e Paramosy tierraaltas: funcién ecolégicay caracteristicas
Areas protegidas a lo largo del CTF: caracteristicasy diversidad
Refugio de Vida Silvestre Isla Santay

Parque Naciona Sangay

Reserva de Produccién Faunistica Chimborazo

Parque Nacional Llanganates

Parque Nacional Cotopaxi

Parque Naciona Cajas

AreaNacional de Recreacion El Boliche

Reserva Ecol 6gica Cayambe Coca

Reserva Ecologica Cotacachi Cayapas

Fuente: Plan Maestro 2.009.
Elaborado por : Jorge Eduardo Carrera

Andlisis: Una vez que ya estén identificados los argumentos tematicos para todo el
Corredor Turistico Ferroviario (CTF) y los temas para los diferentes sitios en

particular, es necesario indicar los medios a través de los cuales se comunicara estos

mensajes e historias. Se propone utilizar |os siguientes medios:

3.7.3.- Estaciones y talleres ferroviarios para transformarlos en espacios de

interpretacion

Muestras o exhibiciones temporales para determinados temas y que, en principio,

serian acogidas en lared de estaciones ferroviarias.

Servicios de guianza
Sefialética
Medios graficos y audiovisuales
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Los medios, a igua que las charlas guiadas que se comparte con los visitantes,
deben contar historias, caso contrario, como menciona Freeman Tilden (1986), uno
de los idedlogos de la interpretacion, seran estériles. El disefio y produccion en
general de estos productos, y en general de todos los servicios de interpretaciéon que
se desarrollen por parte de la Ferrocarriles del Ecuador, deben adoptar 1os principios
de comunicacion internacionalmente aceptados y reconocidos. Tilden propone seis
principios que constituyen una excelente guia cuando se disefia y planifica
infraestructura y equipamiento para la interpretacion o cuando se conduce una
actividad guiada. (Tilden, 1986).* Estos son:

e Relacionar. Cualquier forma de interpretacion que no relacione los objetos
que presenta y describe con algo que se encuentre en la experiencia y la

personalidad de los visitantes, sera totalmente estéril.

e Informacidbn no es interpretacion. La informacion, como tal, no es

interpretacion; es una revelacion basada en la informacion. Son dos cosas

diferentes. Sin embargo, toda interpretacion incluye informacion.

e Lainterpretacion es un arte. Lainterpretacion es un arte que combina muchas

artes para explicar las materias presentadas; y cuaquier forma de arte, hasta
cierto punto, puede ser ensefiada.

e Provocacion. Lainterpretacion persigue la provocacion y no lainstruccion”.

e La interpretacién es un todo. Debe ser la presentacion del todo y no de las

partes aisladamente, y debe dirigirse a individuo como un todo y no sdlo a

una de sus facetas.

e Lainterpretacion tiene que ser diferente de acuerdo a publico de gue se trate.

La interpretacion destinada a nifios no debe ser una mera dilucion de lo
entregado a los adultos, requiere un enfoque radicalmente diferente. En €l

mejor de |os casos necesitara programas especificos.

“9 Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica); Plan Maestro; 2.009; Pag. 351.
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3.7.3.1.- Programa 1: Propuesta de interpretacion paralas estaciones

El Plan Maestro del Corredor Turistico Ferroviario (CTF) comprende la
rehabilitacion de las actuales estaciones para conformar la Red de Estaciones
Turisticas como espacios dinamizadores de las actividades turisticas. Con este
proposito se identificaron varias categorias de estaciones: de cabecera, nodales y
logisticas. Debido a que estos espacios concentraran una buena parte del flujo de
visitantes y/o pasgeros se considera estratégico asignarles también una funcion
interpretativay no solamente de estaciones de apoyo con servicios turisticos (puestos
de informacion, cafeteria, tienda, baterias sanitarias). De esta manera, las estaciones
de cabecera y nodales tendran una importantisima funcion en la difusion y puesta en
valor de los recursos patrimoniales identificados a lo largo del Corredor Turistico
Ferroviario (CTF).

Para la asignacion de los temas a ser interpretados en cada uno de estos espacios se

han considerado |os siguientes aspectos:

» Temas y aspectos identificados como caracteristicos del sitio, ciudad o
region.

= Disponibilidad de espacio en cada uno de estos lugares que puedan ser
destinados para funciones interpretativas.

= Mercado potencial aservirse.

En total son cinco estaciones de cabeceray seis estaciones nodales. Para cada una de
ellas se debera realizar un plan conceptual de interpretacion a nivel de detalle. Es
decir, incluir en estos estudios: tema(s) a interpretarse, mensges previstos,
infraestructura 'y equipamiento regquerido, flujos de circulacion deseados, experiencia
recreativa prevista, nivel tecnologico, mecanismos de gestion y administracion,

estrategia de mercadeo, inversion requerida, entre otros.

A continuacion se describe €l concepto interpretativo propuesto para las siguientes

estaciones. Guayaquil/Durén, Bucay, Riobamba, Quito e Ibarra
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a. Parquetematico del ferrocarril en Duran y Guayaquil

El parque temético estara definido por dos espacios. uno ubicado en Guayaquil
donde antes funcionaba el muelle de llegada y zarpe de las lanchas que hacian la
conexion con Duréan, y la actual estacion y talleres del ferrocarril de Duran. Por lo
tanto, sera necesario ver a estos dos lugares como elementos de un solo proyecto,
denominado “Parque Temético del Ferrocarril”. Cada espacio tiene su particularidad
y, reconociendo esto, este plan propone el siguiente concepto para su posterior

desarrollo.
En Guayaquil:

Sera un parque a aire libre donde se exponga a los visitantes, principalmente de
Guayaquil, a una “inmersion” en los mundos del ferrocarril. El propdsito serd
generar una primera curiosidad por conocer 1o que existe al otro lado del rio, en la
estacion de Durén. Es necesario mencionar que durante la época de la colonia en este
sector funcionaron los astilleros reales. Aspecto que s bien no esta directamente
ligado con la historia del ferrocarril, ofrece una oportunidad para la interpretacion

gue debe ser aprovechada.

Se ofrecer4 un ambiente abierto para realizar recorridos autoguiados, a través de
paneles interpretativos y varios el ementos interactivos exteriores, para que el publico
pueda “imaginar” tanto la naturaleza de las experiencias que se ofrecen al recorrer €l
Corredor Turistico Ferroviario (CTF) asi como recibir informacion interpretativa

acerca del funcionamiento de los astilleros durante la colonia

La operacion en este sitio de las lanchas turisticas que recorran los diferentes
atractivos de la zona (Estacién Duran, Isla Santay, Parque Histérico, entre otros)
garantizard un flujo permanente de personas. Esto, de alguna manera, facilitara la
difusion y apropiacion de este espacio por parte de la poblacion. Dada su ubicacion
Se prevé que se convierta en un parque recreaciona para distraccion de la familia,

principalmente en fines de semana.
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Aspectos a ser interpretados:

Los astilleros reales durante la colonia. Explicacion in situ del funcionamiento e

implicaciones nacionales y regionales de éstos.

Los mundos del tren. Inmersién |Udica para que los visitantes, en especial familias,
puedan “recorrer” de manera imaginaria los diferentes mundos y experiencias que se
encuentran en e Corredor Turistico Ferroviario (CTF); en especial las actividades
educativas y recreativas que se realizan y existen en las diferentes estaciones del

tramo Duran-Bucay.
Areas y/o servicios previstos:

= Estacionamiento
= Muelle histérico con sitos de descanso y binoculares panoramicos.

= Areade juegos recreativos (tren eléctrico que ofrece recorridos por e parque,
en especia para publico infantil. Se debera readlizar una propuesta

interpretativa parta este minicircuito).

= Sitio de informacién y venta de boletos para los diferentes recorridos que

ofrezcan las lanchas turisticas.
» Kioscos con comidas tipicas/tradicionales de la Costa.

= Baterias sanitarias.
En Duran:

En este espacio se encuentran los talleres del ferrocarril asi como una de las
principales estaciones ferroviarias y contard con todos los servicios que se ha

identificado para estaciones que tienen categoria de cabecera.

Desde € punto de vista funcional y de interpretacion, y debido a la ubicacién,
antecedentes, funcionalidad y tréfico que se prevé tendra, se ha contemplado €l
desarrollo de un gran centro interactivo relacionado con la historia de la construccion
del ferrocarril, en el cua se puedaintegrar los antiguos y actuales talleres (o parte de

estos) a recorrido turistico. Adicionamente se prevé recuperar y desarrollar el frente
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del rio con e propdsito de generar un malecon “escénico historico”; un espacio para
la recreacion centrada en la interpretacion del rio, el comercio fluvial y el manglar,

aspectos importantes que han marcado la vida de las dos ciudades. Durén y

Guayaquil.
Aspectos a ser interpretados:

El tema central de interpretacion deberia ser los aspectos relacionados a tema del
tren mas dificil del mundo. Un centro museo interactivo de tipo histérico que recoja
y exponga, de manera &gil y amena, los diferentes aspectos relacionados con la

construccion del ferrocarril.

Adicionalmente y debido a su ubicacion estratégica, frente alario y ala ciudad de
Guayaquil, en ese sitio se deberd redlizar la interpretacion del estuario més diverso

(cultural y biolégicamente) de la Costa Pacifica de América.

La importancia de las vias fluvidles de la Costa Desde la confederacion de
navegantes Huancavilcas, el comercio de cacao de finaes del siglos XIX y
comienzos del siglos XX, hasta nuestros dias como principal puerto del Ecuador.

= Areasy/o servicios previstos:

= Servicios estdndar para una estacion turistica de cabecera

= Centro interactivo permanente

= Malecon escénico con embarcadero

= Areade comidasy tiendas de artesanias patrimoniales
b. Estacion Bucay

La ciudad de Bucay (294 msnm) se encuentra a pie de la cordillera occidental, en un
punto donde, se podria decir que los Andes “se levantan abruptamente” sobre la
llanura costera. Desde € punto de vista ecoldgico, se encuentra en la zona de
transicion entre el bosgue himedo tropical de tierras bgjas 'y €l bosque de neblina de

las estribaciones andinas, por 10 que es un sitio de muy alta biodiversidad.

130



Desde el ambito social, un hecho importante en esta zona es la mezcla de culturas,
tanto de la Sierra como de la Costa. Este se debe a que esta Ciudad como ninguna
otraen €l pais, se encuentra en un punto de union entre cinco (5) provincias: Guayas,
Cafiar, Bolivar, Chimborazo y El Oro. Tiene ademas buena conectividad terrestre

con todas estas provincias.

Finalmente, al estar cerca de Guayaquil y haber mejorado el estado de las carreteras,

recibe un flujo creciente de vigjeros.

Desde e punto de vista interpretativo € papel que debe tener Bucay es ser € sitio
més apropiado de todo €l Corredor Turistico Ferroviario (CTF) para interpretar la
riqueza del patrimonio natural del Ecuador. Las principales razones que explican la
gran diversidad bioldgica son: a) su ubicacién tropical, b) la presencia de los Andes,
c) lainfluencia climética provocada por las corrientes marinas. Todos estos factores

pueden observarse y sentirse en Bucay.

Con este fin se propone la creacion de un “Parque Botanico y jardin de los colibries”,

que tendra los siguientes componentes:

e Parque boténico con especies relevantes y |lamativas de la Costa 'y muestra
representativa de la flora de otras regiones del pais. Esta &rea debera ser
parciamente cubierta y con los requerimientos técnicos necesarios para la
adaptacion y desarrollo de las diferentes especies. Debera constar también de
un érea de manejo para propagacion, cultivos, compostaje y preparacion de
plantas.

e Sendero exterior de los colibries. El clima de la zona favorece € cultivo y
mantencién de plantas nativas que atraigan estas aves. Los inventarios
preliminares de avifauna de la zona indican la presencia de por o menos 12
especies de colibries. Se prevé que este espacio, en medio de la ciudad,

podria atraer por 1o menos a 4 especies diferentes.

Para complementar estos espacios e interpretar y educar acerca de laimportancia de
la conservacion de nuestra biodiversidad, se deberia impulsar la realizacion de
convenios de colaboracion con entidades zooldgicas del pais. Se deberia recibir
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asistencia técnica y realizar exposiciones temporales, en terrarios técnicamente
manejados, de anfibios, reptiles, peces, y otros grupos zool 6gicos menores. Entre las
entidades que podrian colaborar estan: Parque Historico de Guayaquil, Fundacion
Rescate Jambeli y Fundacion Zool égica del Ecuador/Quito Zoo.

El transformar |os actuales talleres/galpones del tren en un espacio de esta naturaleza
serd una oportunidad para que sus pobladores encuentren en este recurso una
posibilidad real de posicionamiento turistico y consecuentemente, de desarrollo
econdmico. En la zona existen varios bosgues protectores y también oferta (limitada
por el momento) de senderos para la observacion de la naturaleza. Por lo tanto, los
temas interpretativos propuestos reflgjan las caracteristicas innatas de la zona y
encajan perfectamente dentro de los argumentos tematicos del Plan Maestro del

Corredor Turistico Ferroviario.
Aspecto a ser interpretados:

= Ladiversidad biologica del Ecuador.

= Diversidad biol6gica de Bucay
Areas y/o servicios previstos:

= Servicios estdndar para una estacion turistica de cabecera
c. Estacion Riobamba

Por su localizacion estratégica agui se ubicaron |os talleres méas importantes de la red
ferroviaria. Para el desarrollo de areas de interpretacion se ha tomado en cuenta que
la poblacién de Riobamba posee una gran memoria colectiva asociada al tren. Al
igual que €l resto de estaciones de cabecera, esta contara con todos los servicios de

esta categoria.

La funcion interpretativa que para €l Corredor Turistico Ferroviario (CTF) tendra
esta estacion sera € mantener y promover la cultura ferroviaria a nivel nacional.
Riobamba fue también el lugar donde se realizo la primera Asamblea Constituyente

que consolidd, en 1830, a la Republica. Recuperar e interpretar e rol
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“integracionista’ que tuvo esta ciudad sera una gran contribucion que, ademas,
posicionaria a la red de estaciones como espacios para la apropiacion de nuestro

patrimonio.

Con este fin y e de integrar otros aspectos patrimoniales propios de la Ciudad de
Riobamba se propone la creacidén del “Paseo de la integracion” que tendra los

siguientes componentes:

Muestra permanente de los oficios ferroviarios. Este es e mejor espacio para
informar, explicar e interpretar la dimension humana del ferrocarril, es decir a
trabajador ferroviario: maguinistas, brequeros, fogoneros, telegrafistas, areneros,
jefes de estacion, entre otros. Oficios necesarios para mantener y operar a ferrocarril
gue unio e integro a pais a comienzos del siglo XX. Este espacio debera tener la
versatilidad para ser también ocupado por otras muestras itinerantes que han sido
identificadas en el Plan interpretativo.

Un segundo elemento del Paseo de la Integracion serala”Plaza del tren”, un espacio
destinado a informacion turistica de los atractivos y destinos de la ciudad, provincia
y en general de la Sierra Centro. En este espacio, y por medio de paneles
interpretativos y elementos interactivos exteriores, se interpretara los temas
historicos de la Ciudad.

Un tercer elemento, serd “El tren alas nubes’. Un tren eléctrico para publico infantil

y familias que recorridos cortos dentro de la misma estacion.
Aspectos a ser interpretados:

= Ladimension humana de la construccion y operacion del ferrocarril: oficios y

tecnologias.

» Resefia histérica acerca del papel que cumplié Riobamba como sede de la
1ra. Asamblea Constituyente del Ecuador.

Areas y/o servicios previstos:

=  Servicios estandar para una estacion turistica de cabecera
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d. Estacion de cabecera en Chimbacalle / Quito

Al igual que en la estacion de Duran, aqui se encuentran varios talleres del ferrocarril
y s una de las principales estaciones ferroviarias de la red. Contara con todos los

servicios que se han identificado para estaciones que tienen esta categoria.

Su funcién interpretativa para el Corredor Turistico Ferroviario (CTF) sera el ofrecer
a la poblacion de Quito y sus visitantes la motivacion suficiente para adentrarse en
los “mundos del tren”. Se prevé habilitar en la estacion, un museo/centro donde por
medio de uno o varios simuladores el publico pueda experimentar 1o que implica
subirse a un tren y “virtualmente’ sentir y vivir esta experiencia. Se debera
seleccionar 10s aspectos mas relevantes para el recorrido virtual, pero tramos como la
Nariz del Diablo, € puente de Suchos, € valle del Chotay el ascenso de la cordillera,
desde Bucay hasta Sibambe, deberan ser parte de esta experiencia.

La estacion de cabecera de Chimbacalle se complementa interpretativamente con
aspectos adicionales. @) € jardin de los suefios y b) espacio para muestras temporales

asociadas al ferrocarril o destinos del Corredor Turistico Ferroviario (CTF).

El primero, “El jardin de los suefios’, tiene como propdsito ofrecer alos usuarios del
ferrocarril, a vecindario y comunidad en general un area cubierta, agradable de
circular y con concepto patrimonia que puede generar un tréfico complementario al
ya esperado. Se propone la creacion de un espacio donde por medio de grandes
maceteros donde se recupere la flora nativa que existia en este espacio antes de la
Ilegada del ferrocarril (palmas de cera, helechos gigantes, pumamaguis, podocarpus,
arrayanes, quichuares, entre otros) y por medio de esculturas de bronce en gran
formato acerca de los juegos tradicionales (trompo, plancha, pelota nacional, bolas,
zumbambico, la llanta, vuelo de cometas, etc.) se recupere los juegos tradicionales
que eran frecuentes en la época que se construy6 el ferrocarril.

El segundo, un espacio para muestras temporales, sera un lugar donde se expongan
las diferentes exposiciones itinerantes que se han identificado en e Plan
interpretativo y donde también pueda darse cabida a la difusion de los diferentes
destinos del Corredor Turistico Ferroviario (CTF). La variedad de temas y eventos
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que se redlice en este lugar permitira dar un gran dinamismo cultural ala Estacion 'y
debera ser aprovechado para generar cobertura en medios de comunicacion locales y

asi lograr un posicionamiento como “un lugar donde siempre pasaalgo”.
Aspectos a ser interpretados:

= Con e espacio destinado al simulador se interpretard los tres de los cuatro
argumentos tematicos. a) el tren més dificil del mundo, b) € tren de los

pueblosy ciudades, y c) € tren de los volcanes.
= El “jardin de los suefios’ se interpretara el paisaje y vegetacion andina asi
como los juegos tradicionales de la época del ferrocarril.

Areas y/o servicios previstos:

= Servicios estandar para una estacion turistica de cabecera.

= Centro 0 museo interactivo para € simulador del tren. Espacio debera estar
complementado con varios elementos interactivos acerca de subtemas

relevantes de | os tres argumentos teméati cos identificados.
= Bibliotecay archivo documental del Ferrocarril.
= Oficinas centrales de la Ferrocarriles del Ecuador.

= Arearecreativa paracirculacion y conexion entre |as diferentes zonas (“ Jardin

de los suefios’).
= Areade comidasy tiendas de artesanias patrimoniales.
= Baterias sanitarias.

= Estacionamiento (limitado).
e. Estacion Ibarra

A diferencia de las otras estaciones de cabecera, en donde se ha propuesto consolidar
el uso de los terrenos de la Ferrocarriles del Ecuador bajo un mismo propésito, en
este sitio lo Unico que se tiene disponible para uso turistico es €l actua edificio de la

estacion. Los terrenos adyacentes requeriran de un acertado proceso de negociacion
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de Ferrocarriles del Ecuador con los actuales ocupantesy el Municipio de Ibarra. Por
lo tanto, no han sido tomados en cuenta ni incorporados a ninguna funcionalidad

turistica.

Al ser considerada una estaciéon de cabecera, debera tener los servicios que se ha
estipulado para esta categoria, sin embargo dada la limitada superficie disponible, e
area de café, tienda e informacion turistica deberdn compactarse de tal manera que se
pueda destinar un espacio mas amplio para e componente interpretativo. Con estas
limitaciones, €l objetivo de lainterpretacidn para esta estacion (en una primera etapa)
serdvisualizar, a bajo costo, a Ferrocarriles del Ecuador y, por supuesto, a tren como

elemento dinamizador del turismo anivel nacional.

Se propone exponer una locomotora antigua como “ artefacto tradicional y de museo”
es decir no para interactuar. A través de guias locales se debe interpretar varios
aspectos de su funcionamiento: sistema de encendido, combustible utilizado, funcion
de la cantidad valvulas y botones, emision de vapor, diferentes tipos de pito, peso,
etc. Se requiere elaborar un guidn especifico para esta explicacion en e que se

incorpore el humor y la anécdota como hilos conductores de | as historias a contarse.

Como complemento a este elemento central, se desarrollardn cuatro o0 cinco
elementos interactivos mas pequefios para que los visitantes puedan participar y
desarrollar experiencias personales significativas asociadas, nuevamente, a la

operacion y funcionamiento del ferrocarril (como telégrafo, ruedas, etc.).
Aspecto a ser interpretados:

= Funcionamiento de unalocomotora de principios de siglo XX.

= Losmundosdel tren.
Areas y/o servicios previstos:

= Servicios estandar para una estacion turistica de cabecera.
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3.7.3.2.- Programa 2: Propuesta de muestras temporal es e itinerantes.

Una de las meores estrategias usadas por centros culturales, areas naturales
protegidas y en general por entidades ligadas a la difusién y apropiacion del
patrimonio en general, es larealizacion de exposiciones 0 muestras temporales. Estas
tienen la ventgja de ser, en la mayoria de casos, itinerantes y asi cubrir mercados en

diferentes ciudades.

Por esta razon, se considera que la difusion de tantos temas y aspectos patrimoniales
gue existen en las diferentes ciudades y regiones que conforman e Corredor
Turistico Ferroviario (CTF) puede adoptar esta estrategia. Asi, con la llegada del
tren, también llegan muestras puntual es sobre temas historicos, culturales o naturales
asociados a los destinos por los que atraviesa el ferrocarril. Uno de los principales
mercados a cubrir con esta estrategia es la poblacion de las mismas ciudades, en

especial publico infantil (escuelas) y familiar (en fin de semana).

Entre las entidades de promocion cultural, existe un consenso generalizado de la
importancia de las exposiciones temporales. RolandSchaer (1.998) a anadlizar €l

impacto que tienen estos medios, indica:

“La exposicion asume la obligacion de reconstituir un mundo, de mostrar el modo en
que sus diversos componentes se entrelazan, de articular las frases que les dan
unidad. La exposicion es la ocasion para poner en escena un episodio de la vida
intelectual, reconstruir un fragmento de la historia cultural, dar cuerpoa una nocion
abstracta, penetrar en el universo de un autor, alimentar la reflexion contemporanea...
situandose en cada momento en la interseccion exacta entre lo sensible y lo
inteligible.”

La existencia de una importante infraestructura, como serd la red de estaciones
ferroviarias, facilitara la programacion y elaboracion de estas muestras. Sin
embargo, no se debe descartar la utilizacion de otros espacios como son bibliotecas
publicas, centros culturales, entre otras, para exponerlas. Lo importante, en ultima
instancia, es difundir adecuadamente (de manera interpretativa) los diferentes

aspectos y temas asociados a ferrocarril. Las exposiciones dinamizaran y generaran
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un tréfico paralelo en las estaciones y a hacerlo € ferrocarril cumplira nuevamente

lafuncion de integrador de culturas.

Para cada muestra, se requiere la elaboracion de un estudio a detalle, Plan conceptual
de exhibicion, e mismo que deberia contemplar los estudios museoldgicos y
museogréficos necesarios para llevarla a cabo. Algunos de los aspectos que se

consideran relevantes para ser interpretados y difundidos con esta estrategia son:
a. Chaquifianes, arrierosy rieles

Antes de la existencia del ferrocarril, 1a conexidn entre las dos grandes ciudades se
las realizaba en mulas atravesando caminos desolados y muchas veces peligros. El
vigje tomaba entre dos a tres semanas con 10 que muy pocas personas se arriesgaban
a esta aventura. El mismo Eloy Alfaro, en e primer dia que conoce a A. Harman,

comenta (en Harman y Robinson, 2.003):
= “¢Usted vigjd de Guayaquil a Quito en doce dias, sefior Harman” (EA)

= Si suexcelencia, Son menos de 482 Km.” (AH)

= “jQué maravillal Nadie ha hecho ese vige en menos de catorce dias.

Generalmente ese vigje lleva de quince dias atres semanas!” (EA)

» “Seloharaenundiaenferrocarril” (AH)

Una exposicion que ponga en contexto el sistema de comunicaciones de esa épocay
lo que realmente cambio con la llegada del ferrocarril sera de gran interés, mas ain
cuando los arrieros y e aquiler de mulas fue una actividad econdémica muy

importante para ciudades como Guaranda, Riobambay Ambato.
b. El tren dela libertad

La construccion del ferrocarril fue més alla de una propuesta de mejorar las
comunicaciones entre dos regiones. El ferrocarril trajoy alavez llevo ideas y suefios
entre las diferentes regiones; esa finamente fue la apuesta de Alfaro a tomar el

ferrocarril como el eje y motor de larevolucion liberal.
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A lo largo de los sitios por donde atraviesa la linea ferra existe una variedad de
eventos y vivencias relacionadas con revoluciones (pacificas y sangrientas) las cuales

permiten entender las vivencias actual es.
c. El tren mas dificil del mundo

Como se detdla en & argumento tematico que lleva € mismo nombre, las
dificultades politicas, financieras, técnicas y humanas gque se debieron resolver para
culminar su construccion fueron enormes. La construccion la inicia G. Garcia
Moreno en 1871 y se avanza muy poco durante los siguientes 14 afos. En 1985,
Alfaro inicia la revolucion liberal y contra todo prondstico la locomotora llega a
Chimbacalle € 25 de junio de 1908. Lo irénico es que 3 afos mas tarde de este
hecho, los dos mentalizadores de ésta obra, Harman, € constructor, y Alfaro €l
mentalizador, terminan tragicamente sus vidas. Esta exhibicion nos debera
transportar a conocer e lado humano de la gente que lo hizo posible y entender el

impacto que tiene hasta nuestros dias.
d. Lagunas, hijas sagradas de las montarias

El Corredor Turistico Ferroviario (CTF) incluye varias lagunas andinas, como:
Osogoche, Culebrillas, Colta, Yambo, San Pablo, Cuicocha, Yaguarcocha, entre
otras. Realizar una muestra que nos lleve a conocer los diferentes mundos del tren, es
otra manera de posicionar e Corredor Turistico Ferroviario (CTF) entre los
habitantes de las diferentes ciudades. Al abordar este tema, se debe incluir aspectos
como tradiciones, leyendas y costumbres que tienen las comunidades que habitan en
sus alrededores.

e. Caranquisy Huancavilcas: Los sefiorios que €l tren no vio...

De la investigacion histérica secundaria realizada para la elaboracién del Plan
Maestro se identifico que durante la época prehispanica, existieron “Sefiorios’” muy
importantes en lo que ahora son los extremos de la via férrea. En la sierra los
Caranqui y en la costalos Huancavilcasy Y aguachi. Historiadores y arquedlogos que
han estudiando la dindmica comercial de estos grupos, mencionan la existencia
temprana de senderos y trochas que facilitaron la comunicacion e intercambio de
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productos entre sierra 'y costa. Una exposicion itinerante sobre esta temética tendra
un gran valor educativo para entender nuestras raices. El tren también nos puede

transportar al pasado.
3.7.3.3.- Programa 3: Sefial ética corporativa e interpretativa

El plan prevé la implementacidon de una estratégica de sefid ética que cumpla dos
funciones. @) Ubicar y orientar alos visitantes en las estaciones turisticas ferroviarias
y en los sitios aledafios administrados por Ferrocarriles del Ecuador y b) interpretar
temas patrimoniales. Los dos tipos de sefialética deben tener la misma tipologia y
caracteristicas de disefio industrial, asi cumplan dos funciones diferentes. En el
primer caso se pretende normar la instalacion de letreros de ubicacion e
identificacion, tanto de las edificaciones como de los diferentes servicios existentes

dentro de éstas.

En el segundo caso, se dotara de sefial ética exterior, corporativa e interpretativa para
todas las estaciones de cabecera 'y nodales. Lo disefios seran de facil comprension,
con gréficos o ilustraciones tematizados de acuerdo a las caracteristicas del sitio. Los
materiales a emplearse deberdn ser iguales en todas las estaciones y ser resistentes a
ambientes exteriores. Para €l tramo Alausi-Sibambe, se incluye también la
construccion de un mirador hacia el encafionado del rio Alausi, lugar de las actuales
paradas guiadas. Es prioritario brindar mayor seguridad a los pasgjeros a la vez que

se garantiza unamejor observacién y apreciacion del paisgje.
a. Manual de Seralética Corporativa

La sefidizacion de las estaciones y, en general, del Corredor Turistico Ferroviario
(CTF) debera evocar y transmitir sensaciones asociadas a lo definido en los ges
arguméntales. En este sentido, es muy importante que desde e punto de vista
interpretativo se manegje un mismo lenguaje corporativo, asociado a los argumentos
teméticos previamente identificados. En una primera fase, Ferrocarriles del Ecuador
deberia contar con un manual de estilo y disefio de sefial ética para todo el Corredor
Turistico Ferroviario (CTF) que no se oponga o sobreponga a la establecido por €l
Ministerio de Turismo. Lo deseable seria que sea lo suficientemente atractiva para
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que trasmita experiencias y sensaciones y genere altos niveles de recordacion de la
marca. EIl manual de sefialética deberd dar las pautas tanto para dos tipos de
sefid ética: a) general, de orientacion y ubicacion de los diferentes servicios y areas
existentes (corporativa) y b) interpretativa para todos los paneles educativos que se
instalen en &reas exteriores de | as estaciones, circulaciones, miradores, muelles, etc.

b. Sefalética interpretativa para la Red de Estaciones Ferroviarias

Todas las 25 estaciones que conformar la Red de Estaciones Turisticas requieren
paneles exteriores con funcién interpretativa. Se propone normar no solo los disefios,
sino también la ubicacion de los mismos. Estos paneles tienen la funcion de
interpretar y comunicar a los visitantes datos relevantes de estos sitios. Por gjemplo
en la estacion de Urbina se debera comunicar que es e punto més alto de toda la red
ferroviariay e otro, posiblemente, hacer referencia a Ultimos de los “Hieleros del
Chimborazo”. En Yaguachi se puede mencionar €l origen del nombre Yaguachi y
hacer referencia a rol que tuvo esta ciudad, como las aduanillas del rey durante la
época colonial. Se debe redlizar una propuesta de contenidos previo a instalar los

letreros exteriores en cada estacion.
c. Sefial ética interpretativa exterior para dos destinos en operacion.

A lafecha de elaboracion del Plan Maestro es evidente que la interpretacion a través
de la guianza personalizada es el Unico medio utilizado para transmitir informacion,
conceptos y emociones a los visitantes. Esta, si bien conducida con profesionalismo
es la mejor herramienta, no deberia ser la Unica disponible. Por tanto, y para
satisfacer una demanda creciente de usuarios que no siempre tienen la oportunidad
de contar con un guiay, parafacilitar y apoyar la labor de ellos, se propone instalar
paneles interpretativos exteriores en dos sitios de vista: Nariz del Diablo y Salinas de
Imbabura; dos de los actuales destinos donde e publico lo recorre a pie 0 € tren

realiza paradas programadas.
d. Nariz del Diablo.

La mecanica de visita a este lugar (tramo Alausi-Sibambe) consiste en realizar dos o

tres paradas para explicar aspectos, leyendas o anécdotas de su construccion. Las
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paradas son muy adecuadas y acertadas, sin embargo se debe meorar €
equipamiento de los sitios para que la experiencia recreativa sea memorable. Se
instalaria un mirador parala observacion del cafion del rio Alausi y asi promover una
experiencia sensorial segura. Paneles interpretativos que expliquen y grafiquen en

que consistio la construccion de la via sobre la roca seran muy oportunos.
e. Salinas de Imbabura.

Disponer de paneles interpretativos que expliquen acerca de los atractivos e historia
de Sdlinas facilitard mucho la comprensién que los visitantes tengan del sitio.
Informacién relacionada a bosque seco interandino o al origen de la poblacion afro
en el valle del Chota pueden ser de mucho interés para la comunidad asi como para
los visitantes. Los paneles deberan ser ubicados en puntos estratégicos de la

poblacion y en comun acuerdo y colaboracion con ella.
3.7.3.4.- Programa 4. Servicios personales

Se trata de la realizacion de programas de capacitacion para servicios de guianza,
manuales de interpretacion del Corredor Turistico Ferroviario (CTF) y elaboracién

de guionesinterpretativos para el servicio personal entre laempresay € cliente.

Uno de los aspectos mas relevantes en las excursiones y vigjes guiados es la relacion
gue se establece entre visitante y guia. Los servicios de guianza no deben consistir en
dar solo informacién, datos, fechas, y hombres de los sitos por donde se atraviesa.
L os guias deben contar historias relevantes y ser capaces de generar una experiencia
memorable en los visitantes, situacién que no ocurre a la fecha de realizacién del
Plan Maestro.

Por lo tanto, y con el propdsito de mejorar €l sistema de guianza se propone la

realizacion de tres actividades:
a. Cursos de capacitacion para guias del Corredor Turistico Ferroviario (CTF).

Se requiere dotar de mayor profesionalismo pararealizar las |abores de guia turistico.
Se sugiere adoptar un sistema de capacitacion similar a que existe en otras redes

ferroviarias cuyo elemento diferenciador es lainterpretacion patrimonial. O como en
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el caso del sistema de capacitacion de guias e intérpretes que operan en e Parque
Nacional Galdpagos donde es requisito indispensable tomar un curso de formacion
impartido por el mismo pargue (ver en Garcia, 2.001). En este caso, se propone un
curso intensivo de dos semanas gue tenga énfasis en: a) los contendidos propuestos
en este plan interpretativo (aspectos, histéricos, culturales y naturales del Corredor
Turistico Ferroviario CTF), b) técnicas de interpretacion y conduccion de grupos, ¢)

relaciones publicas y seguridad.
b. Manual para guias.

Elaborar un manua de buenas précticas de guianza que, entre otros, incluya los
siguientes aspectos. presentacion personal, normas de seguridad, deberes y
prohibiciones, técnicas de conduccion de grupos, duraciéon sugerida de charlas,

métodos demostrativos, principios de interpretacion, entre otros.
c. Guiones de tramos en operacion

La elaboracion de guiones para los recorridos es una actividad prioritaria, pues
permite establecer con anticipacion la informacion y explicaciones que se daran al
visitante y cudl es la apropiada de acuerdo al sector en que se encuentren. Los guias
pueden y deben poner su carisma personal, pero sobre la base de un guién definido
para los trayectos. Esto garantizara que todos los visitantes, independientemente de
quién les guie, recibalos mensgjesy sobre todo las historias que para ese trayecto se

identificaron como rel evantes.

Se requiere elaborar guiones interpretativos para los tramos actualmente en
operacion o que lo estardn en € futuro cercano: 1) Riobamba-Alausi, 2) Alausi-
Sibambe, 3) Chimbacalle-Latacunga, 4) Ibarra-Salinas, 5) Tambo-Coyoctor y 6)
Duréan-Bucay

3.7.3.5.- Programa 5: Servicios no personales

Los medios gréficos y audiovisuales son herramientas muy importantes para llegar a
publicos que no necesariamente vistan los lugares, Constituyen ademéas una

estrategia muy buena de promocion y difusién de los destinos y atractivos de un
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determinado espacio. Como soporte para la interpretacion de todos |os espacios se

propone la produccion de |os siguientes el ementos:
a. Videos tematicos

Documentales de corta duracion acerca de los 4 argumentos teméticos del Corredor
Turistico Ferroviario (CTF). Estos documentales deberan ser difundidos en escuelas
y colegios anivel nacional, agencias de turismo, estaciones, youtube y redes sociales.

Tiempo aproximado de duracion de ¢/u 10 min.
b. Folletos inter pretativos para la venta

Folletos interpretativos y desplegables para los destinos turisticos del Corredor
Turistico Ferroviario (CTF). Publicaciones bilinglies de facil comprension, ilustrada
y con cortas explicaciones de los atributos de cada uno de los destinos en operacion
(no de los trayectos). Para el afio 2.010 Ferrocarriles del Ecuador debe elaborar
folletos para los siguientes lugares: Y aguachi, Nariz del Diablo, Tambo-Coyoctor y
Salinas de Imbabura. Se proyecta publicar dos destinos nuevos cada afio, durante los
proximos 3 afos. Los folletos deberan ser vendidos en diferentes sitios y deben ser

considerados como una fuente adicional de ingresos.
c. Guiarturistica

Miniguia interpretativa (booklet) sobre el ferrocarril y sus destinos turisticos.
Publicacion bilingle sobre el Corredor Turistico Ferroviario (CTF) en formato de
cuadernillo. Se tomara como base organizativa los temas y planes de contenidos
identificados en este documento.
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CAPITULO IV

4.- SSTUACION ACTUAL

Algunas experiencias y datos estadisticos que me permitiré compartir en este
documento nos asegura que € desarrollo de infraestructura acompaiada de un
trabajo de planificacidon y gestion en € territorio asegurara €l avance en el desarrollo

social, cultural y econdmico de la poblacion.

Uno de los principales indicadores de gestion y de resultado en la rehabilitacion del
sistema ferroviario es la generacion de empleo, principamente en las comunidades
por donde pasa el ferrocarril, muchas de ellas que se encuentran o se encontraban en
estado de abandono y otras en situacion de pueblos fantasmas. El “paraguas’ de los

empleos son las actividades econdmicas, socialesy culturales en el sector turistico

A continuacion se presentan algunas experiencias ya desarrolladas durante el tiempo
de rehabilitacion (a mayo del 2.011) y operacién del sistema ferroviario
(aproximadamente 30%) nos permiten ratificar nuestra hipétesis de que la
rehabilitacion del ferrocarril trabajando paralelamente con las comunidades, genera

desarrollo local.
4.1.- INFRAESTRUCTURA

e En Yaguachi se haincorporado la sefial ética como pasos cebra, rotulos, entre
otros; que permite fortalecer culturalmente ala poblacion.

e En Durén se ha incorporado semaforizacién que permite mejorar € transito
en la ciudad y manejarse la relacion con el ferrocarril de manera segura y
ordenada.

e El nimero de personas que se han beneficiado con la infraestructura
(estaciones, museos, etc.) del Sistema Ferroviario, Camparias Culturales y
otros en el 2.010 son 20.900 y en 2.011 se beneficiaran 42.550 personas.

e En los temas de ingenieria ferroviaria se ha generado capacidad técnica en 8
empresas nacionales que se han asociado con empresas internacionales,

creando knowhow o conocimiento técnico nacional.
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4.1.1.- Bienes Recuperados — Sistema Ferroviario

Todos los bienes de Ferrocarriles Ecuatorianos (EFE) estaban en abandono o

tomadas por terceras personas; de la gran mayoria de ellos no se tenian escrituras,

otras se tenian arrendadas a precios irrisorios y contratos inequitativos para con la

empresa, la recuperacion de los bienes inmuebles es uno de los procesos que

beneficia no solo a la empresa sino a la comunidad, ya que alrededor de los bienes

donde se construyeron las estaciones se desarrollaron pueblos y ciudades. En el afio

2.007 se inicid la gestion con activos valorados en 25 millones de ddlares, para
finadles del 2.010 ya se habia recuperado y rehabilitado bienes por mas de 310

millones de délares.

TablaNo. 28
BIENES RECUPERADOS — SISTEMA FERROVIARIO
Detalle de Bienes MAYO DE 2.011
NUmero %
Bienes recuperados 116 42,80%
Bienes en proceso de recuperacion 155 57,20%
Tota de Bienes Inmuebles 271 100%

Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis: Existen bienes recuperados y viene en proceso de recuperacion, este es el

caso de: Huigra, Aloag, Alausi, en donde |os terrenos tienen una parte con escrituray

otra con minuta las cuales se estan legalizando, por lo tanto son 271 bienes que

suman hasta mayo de 2.011.

TablaNo. 29
TRAMOS EN REHABILITACION Y PORCENTAJE DE EJECUCION

Empleos eventuales en obra

Obra Km. % de Monto rehabilitacion
Avance Directos Indirectos
Riobamba— Pamira 645 | 1832% | $ 17.847.146,12 281 98
Ambato — Latacunga 44| 16,71% | $ 10.870.894,95 137 48
Riobamba— Ambato 744 | 1529% | $ 23.732.410,77 181 63
Y aguachi — Bucay 66,2 | 10,08% | $ 18.033.880,58 139 48
Ibarra— Salinas 331 7926% | $ 2.118.110,66 71 25
Tunel sector Chanchéan 0,830 | 80,36% | $ 6.000.000,00 90 32
TOTAL 283,03 977 341

Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)
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Andlisis: En la parte superior se detalla cada uno de tramos en rehabilitacion y en que
porcentaje de gjecucion se encuentra, ademés del monto y la generacion de empleo

tanto directo como indirecto, esto amayo de 2.011.

TablaNo. 30
TRAMOSEN SERVICIO TURISTICO
No de turistas # de empleos estables
Tramo Km. mayo/2.011 Ingresos generados

Quito - Latacunga 97,9 11.730 | 111.513,75 279
Durén — Y aguachi 21,2 3.534 21.697,75 200
Alausi — Sibambe (incluye
Riobamba — Palmira) 11,8 14.880 | 249.289,50 455
Tambo - Coyoctor 35 780 45
Total 134,40 30.924 | 382.501,00 1.092
Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Pablica)

Andlisis; El empleo se ha generado por la rehabilitacion de la via en los diferentes
tramos, este empleo estemporal; y através de los servicios y productos turisticos que
se transforma en un empleo estable, los cuales pueden ser directos e indirectos,
tomando en cuenta que son los tramos iniciales de la operacion, faltando mas del
70% de la via, los empleos generados permiten mejorar la calidad de vida de la
localidades.

4.2.- DESARROLLO LOCAL Y TURISTICO

El desarrollo local busca llegar a un pico alto junto con la rehabilitacién total del
tren, en una dindmica social entre las empresas comunitarias, privadas y la

comunidad.

La sistematizacion de la experiencia de desarrollo local reconstruye la experienciatal

y como se desarrollé, y responde a preguntas que aportan para:

e Reflexionar y aprender de la practica
e Enriquecerlay reorientar laaccion

e Extraer conocimiento
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Gréfico No. 19
METODOLOGIA DEL DESARROLLO LOCAL

Metodologia de desarrollo local:

PLAN NACIONAL PARA EL BUEN VIVIR

) 4

Conceptos contenidos en la metodologia: potencialidades y
debilidades, comunitario, asociativo/lianzas, coordinacion
interinstitucional, articulacion interna, sostenibilidad, patrimonio,
empoderamiento.

Facilitar
procesos de
dinamizacion de

economias

IOC(.JI.CS)/ otras Método: facilitar procesos en las localidades por donde pasa el tren
actividades que Paso 1: diagnostico de la localidad

fortalezcan el Paso 2: acercamiento politico a municipios o juntas parroquiales
cuidado uso Paso 3: construyendo las relaciones y la confianza

disfrute del Paso 4: asesoria para el fortalecimiento.

sistema La intervencion en la resolucion de conflictos es parte del trabajo de la
ferroviario como facilitacion de procesos en las localidades.

Patrimonio

Cultural del

Estado en Herramientas:

coordinacién Paso 1: matriz de catastro y ficha de modelo de gestion de la estacion
con dactores Paso 2: ayuda memoria sobre acuerdos iniciales y hoja de ruta para

seguimiento politico.

. Paso 3: observacion directa y participante, entrevistas, conversaciones,
J privados. acta de acuerdos y compromisos, hoja de ruta de acompafiamiento a los
emprendimientos o iniciativas, modelo de convenio.

Paso 4: matriz contable, hoja de ruta, ficha de empleo, matriz de

L
\ coordinacion /

Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

locales publicos

Andlisis: El gréfico superior muestra de una forma compacta y didéctica cua es la

metodologia de desarrollo local utilizada por la empresa.
Ejes de andlisis de la experiencia

e ¢De quién es la competencia de impulsar €l desarrollo local y como
hacerlo?

e Sostenibilidad de procesos. compromisos, Servicios, involucramiento
comunidades, etc.

e Relacion interna de la unidad de desarrollo local con otras gerencias,

operacionesy marketing.
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Cuadro No. 21
SISTEMATIZACION DE LA EXPERIENCIA

¢Cud fuela
experiencia?

Laimplementacion del proceso denominado desarrollo local, eespecificamente €l
impulso de iniciativas o emprendimientos productivos locales alrededor delas
estaciones del tren.

¢Cuéndo se
desarroll6?

Octubre 2.008 a octubre 2.010, periodo correspondiente ala actual administracion.

¢Donde se
desarroll6?

En las localidades donde se encuentran estaciones rehabilitadas en el tramo Quito-

Duréan. Especificamente, la sistematizacion recoge iniciativas desarrolladasen 10

localidades:

e Estacion de Aloasi en el cantén Mejia, provincia de Pichincha

e Estaciones deBolichey de Latacungaen el cantdn Latacunga, provinciade
Cotopaxi.

e Estaciones de Riobamba, Palmira, Colta, Alausiy Sibambe en laProv.
Chimborazo.

e Estacion de Tambo en Cafiar.

e Estacion de Yaguachi en el Cantén Durén, Prov. Guayas.

e Estacion de Colta

¢Con quiénes?

I nstituciones:autoridades provinciales, con alcaldes principalmente y con
presidentes de juntas parroquiales. Ministerio de Cultura, oficinas provinciales del
Ministerio de Turismo.

Otros actores:MCCH, ESPE, COACAH, Consorcio de productosy agricultores de

Palmira.

Equipo de Desarrollo Local: Presente en lasfiliales, se haido incrementando en la

medida que haido avanzado la experiencia.

La poblacion:

e Yaguachi: Operadora de Turismo Kislizrous, Municipio, tricimoteros,
proveedores de productos turisticos y de alimentos.

e Latacunga Mesade gobernabilidad (Municipio de Latacunga, Direccion
Provincia de Cultura, Municipio de Pujili, CAPTUR, Gobierno Provincia de
Cotopaxi, Municipio de Saquisili, ESPE, Gobernacion y el FEEP). Feria
artesanal: 13 artesanos (MINTUR ha capacitado)

e Aloasi: Organizacién de mujeres El corazon del valle de Machachi, administran
el Café del Treny proveedorasy proveedores locales.

e Boaliche: Operadora Boliche Tours (18 familias) administran el Café de Tren.
Realizan guianza.

¢ Riobamba: Pasgje artesanal agrupa a 13 artesanas y artesanos que también han
recibido capacitacion del MINTUR.

e Palmiras COACAH, Consorcio de productosy agricultores de Palmira.

e Alausi: CaféLaDiligencia, pré-Camara de turismo

e Sibambe: Juntas Parroquiales de Nizag y Tolte. Asociaciones de moradores de
ambas parroquias. MCCH.

e Colta Municipio, feriaartesanal (7 artesanos), Universidad JaunY achagHuasi

e Tambo: Municipio

Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. como se observa en el cuadro superior, la experiencia esta sistematizada

Ilevando a cabo todos |os componentes expuestos.
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Cuadro No. 22

FASES DE LA EXPERIENCIA DE DESARROLLO LOCAL 2.007 - 2.010

Primerafase:

Segunda fase:

Tercerafase:

2.007 —2.008 El
contexto en que nace el
trabajo de desarrollo
local es el proyecto
emblemético.
Llegaunanueva
gerenciagenera en laex
EFE.

Enero 2.009 ajunio, 2.010 cumpliendo
compromisos presidenciales pero de forma
técnica.

Un enfoque renovador: infraestructura,
empresay desarrollo local.

Laempresa: desvinculacion voluntariay
re estructura organizacional

Desarrollo local, primeros pasos en las
localidades. acercarse ala gente para
responder expectativas, dar vidaalas
estaciones, medidas emergentes,
inauguracion de estaciones, primeros
productos, metodol ogia toma forma.
2.010 credibilidad y respaldo palitico:
SIGOB y POA.

Desde junio 2.010 en
adelante € desarrollo local
cuenta con unidad propiay
esta més cerca de la gente.
Unidad de Desarrollo Local
Gestion de lainformacion
Gestién interinstitucional
Marketing y desarrollo local
Comunicacién y desarrollo
local

Fuente: Informe mayo de 2.011

Elaborado por : Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. En e cuadro anterior se puede identificar tres fases de desarrollo local,
desde el afio 2.007 hasta el afio 2.010.

4.2.1.- Experiencias focalizadas de Desarrollo Local

En algunas estaciones se fortalece la cultura, asi es como en Latacunga en
coordinacion con varias ingtituciones locales se desarrollan los jueves
culturales; asi mismo en Duran se hacen los domingos culturales.

En Sibambe, provincia de Chimborazo se recibié un apoyo inicia de 2
dblares por cada turista para e funcionamiento del museo del cdndor
Phufiuna, restaurante, plazas.

En Sibambe, provincia de Chimborazo se ha generado en 13 kilémetros mas
de 150 empleos directos relacionados con la operacién del ferrocarril.

En Boliche se trabagja con dos empresas comunitarias para desarrollar €l
producto turistico, estas se han formado de la comunidad de Romerillos.

En la parroguia Aloasi (Machachi) se esta operando con éxito la ruta en auto
ferro Machachi —Boliche, que permite desarrollar el turismo de hacienda con
7 empresas privadas.

Se ha incorporado un proyecto con su propio gerente para desarrollar
turisticamente los tramos ferroviarios que contemplan las comunidades de
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Atuntagui en la provincia de Imbabura y e municipio de Colta en la
provincia de Chimborazo.

En Alausi, desde € inicio de la rehabilitacion del tren se ha creado la pre-
camara de turismo, y se esta contratando el plan cantona de turismo con €l
Ministerio de turismo.

Se han creado grupos de gobernabilidad en varios municipios, con la
participacion de juntas parroquiales, municipios, gobernaciones, ministerios,
ferrocarriles del Ecuador, y el sector privado, que desarrollan los destinos
turisticos.

Laplanificacion turistica y de infraestructura de la rehabilitacion y operacion
del tren se estd incorporando en las planificaciones de la gestion de los
gobiernos autbnomos descentralizados, como ejemplo estan los municipios de
Quito, Milagro, Mdjia, las prefecturas de Guayas, Chimborazo, entre otros.

Se ha generado asociacion comercial con més de 150 operadoras turisticas

nacionales, internacionalesy comunitarias.

4.2.2.- Desarrollo de productos turisticos

Alrededor de las estaciones se fueron desarrollando las poblaciones, pueblos y

ciudades crecieron e hicieron del barrio de la estacién su centro. Hoy se han creado

productos y subproductos complementarios del tren que administran las comunidades

con agrupaciones organizadas, bajo las politicas de calidad en el servicio definidas

por la Empresa publica de Ferrocarriles (FEEP), los productos son:

el café del tren, que bien puede ser desde una cafetera operada por una
persona hasta un restaurante de cuatro o cinco estrellas;

las ferias del tren, que son ferias artesanales en las estaciones que participan

artesanos y comerciantes de lalocalidad;

la tienda del tren, que son productos hechos por la comunidad que tienen €l

sello del tren y son aprobados para venderse en todas | as estaciones;
el museo del tren, espacios ludicos y educativos donde se expone y se

recuperalamemoriahistoricadel paisy del tren, y;

el refugio del tren, plazas que permiten descansar y pasar la noche para

conectar a otro dia con el turismo comunitario.
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TablaNo. 31 glafé
del tren
CAFE DEL TREN

N° ESTACION CANTON PROVINCIA

1| MACHACHI MEJIA COTOPAXI

2 | BOLICHE LATACUNGA COTOPAXI

3 | ALAUSI ALAUS CHIMBORAZO

4 | SIBAMBE ALAUS CHIMBORAZO

5| YAGUACHI YAGUACHI GUAYAS
Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. En tabla se observa que a mayo de 2.011 estan funcionando 5 Cafés del

tren y se mencionaen que cantdén y provincia.

D

TablaNo. 32 plaza
PLAZA DEL TREN artesanal del tren
N° ESTACION CANTON PROVINCIA
1| IBARRA IBARRA IMBABURA
2 | SALINAS URQUIQUI IMBABURA
3 | LATACUNGA LATACUNGA COTOPAXI
4 | RIOBAMBA RIOBAMBA CHIMBORAZO
5| ALAUSI ALAUSI CHIMBORAZO
6 | SBAMBE ALAUSI CHIMBORAZO
Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. En tabla se observa que a mayo de 2.011 estan funcionando 7 Plazas de

tren cafés del tren, con su respectivo canton y provincia.

TablaNo. 33

)

tienda
TIENDA DEL TREN e
N° ESTACION CANTON PROVINCIA
1| IBARRA IBARRA IMBABURA
2 | MACHACHI MEJIA PICHINCHA
3 | SBAMBE ALAUSI CHIMBORAZO
Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. En tabla se observa que a mayo de 2.011 estan funcionando 3 Tiendas del

tren y que cantdn y provincia, se encuentran

El modelo de coordinacion y gestién de estos productos complementarios a 1os
productos ferroviarios, es empatar ala economia publica representada por la empresa
de ferrocarriles, gobiernos auténomos descentralizados, y ministerios; la economia
privada representada por restaurantes, hoteles, agencias de vigje y operadores
turisticos, y; la economia popular o solidaria representada por artesanos,

emprendedores y microempresarios.
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Cuadro No. 23

ESTACIONESVIVASEN USO

No

ESTACION

CANTON

PROVINCIA

ACTIVIDAD

IBARRA

IBARRA

IMBABURA

Muestras temporales de arte y visitas
de lacomunidad alaestacion
rehabilitada

CHIMBACALLE

QUITO

PICHINCHA

Espacios para actividades culturales,
muestras artisticas, visitasala
estacion como museo abierto,
espacios para actividad deportiva con
la comunidad

SANTA ROSA

QUITO

PICHINCHA

Muestra de artesanos, espacio para
actividades socialesy culturales

TAMBILLO

MEJ A

PICHINCHA

Espacios para actividad deportiva con
la comunidad

MACHACHI

MEJA

PICHINCHA

Actividad artistica concatenada al
producto “Machachi Festivo”

LASSO

LATACUNGA

COTOPAXI

Centro de capacitacion en temas
agricolas

LATACUNGA

LATACUNGA

COTOPAXI

Activacion de Jueves Culturalesen la
estacion, espacio de capacitacion a
jévenes mulsicos.

RIOBAMBA

RIOBAMBA

CHIMBORAZO

Visitas de escuelas para conocer la
estacion como muestra, actividades
culturalesy sociales.

SIBAMBE

ALAUS

CHIMBORAZO

Muestra de danzay artesania
concatenada al producto “Nariz del
Diablo”

Hospedaje (1ero de Julio de 2.011)

10

DURAN

DURAN

GUAYAS

Activacion de los Domingos
Culturaes, visitas de escuelas de la
localidad, socializacién del proceso de
rehabilitacion

11

HUIGRA

ALAUS

CHIMBORAZO

Espacio paratrabajo de la comunidad
en temas culturalesy sociales.

12

TAMBO

TAMBO

CANAR

Restaurante, Biblioteca.

Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Piblica)

Andlisis: En la parte superior se puede observar |os usos de las estaciones que ya la

comunidad puede utilizar con €l café del tren, tienda del tren y feria del tren, en

agosto o septiembre del 2.011 ya se empez0 a utilizar €l refugio del tren en Sibambe.

4.2.3.- Turismo

Las rutas del tren se desarrollan mediante los denominados micros rutas que se

demora medio dia y generalmente se la redliza en auto ferro, y también existen las

excursiones que se las realiza en tren electro diesel y demora el dia entero. Esto

permite que muchos turistas tanto nacionales como locales lleguen a los pueblos y
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comunidades y que a través de la compra de alimentos, artesanias o la contratacion

de servicios, vayan generando desarrollo.

Excursionesen Tren

= Quito-Machachi-Quito (Machachi Festivo)
= Quito-Boliche-Quito (Camino al Boliche)
= Quito-Latacunga-Quito (Avenida de los Vol canes)
- Machachi-BolicheMachachi (Péramo Infinito) L&

= Alausi-Sibambe-Alausi (Nariz del Diablo)

= Duran-Y aguachi-Duran (Sendero de Arrozal es)

= Tambo-Coyoctor-Tambo (Bafios del Inca)
En Tambo, € nimero de turistas/visitantes a afio era de 400, desde la
apertura del tramo Tambo-Coyoctor, € nimero de turistas es de 8000 (2.0009,
2.010), donde 5000 turistas hacen larutadel tren.
En Alausi en e 2.009 hicieron la ruta Alausi - Nariz del Diablo 15.200
turistas en un auto ferro, quedandose en la estacién de Sibambe por
aproximadamente 5 minutos. En el 2.011 con la reapertura del Tramo Alausi
— Nariz del Diablo fueron mas de 30.000 turistas quienes tubieron varias
opciones en la Estacién de Sibambe y su presencia en la Nariz del Diablo
variaraentre 2 horasy 1 dia.
En Riobamba, desde €l inicio de las operaciones en el tramo de la nariz del
diablo, en todos los puentes vacacionales, las plazas de los hoteles se han
[lenado en un 95%, y los precios por habitacion han subido desde 10 délares
hasta 12-17 ddlares, asegurando trabgjo y utilidades a muchas personas.

4.2.4.- Programa de beneficio social

Se han generado programas que benefician a la comunidad, principalmente a la que

desde la constitucién nos manda proteger y atender, como son las personas de

atencion prioritaria, como nifios y nifias, personas con discapacidad, madres y

familias que acceden a bono de desarrollo humano, entre otros; para ello se han

creado el programa 1, 2, tren, que se desarrolla un turismo educativo con estudiantes

de escuelas y colegios, con precios diferenciados, y e programa Conciencia Social
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sobre rieles, que permite disfrutar del turismo y aprovechar €l ocio y tiempo libre, sin
costo para €l turista, ya que se encuentra subvencionado por varias instituciones lo
gue nos permite ampliar nuestra visién con nuevas experiencias para ver meor

nuestro territorio.

L. 2%
Ma—T, e L ARRILe—

1-2-Tren TN T
En Quito han sido beneficiados 2240 nifios y nifias de col egios como:

Colegio San Francisco

Colegio San Marino

Colegio Maria Augusta Urrutia
Colegio Sion

Colegio Gotitas de Esperanza
Colegio LaProvidencia
Colegio Americano

En tramo Duran — Yaguachi han sido beneficiados 408 nifios y nifias de colegios
Como:

Colegio Manuel Jcalle

Jardin de Infantes

Adorables Angelitos
Cosquillitas de Felicidad

Col. Miguel Suédrez Seminario

Conciencia Social Sobre Rieles

TablaNo. 34 sobre rieles

mams N
BENEFICIADOS ENERO-MAY O 2.011
TABLA TOTAL DE BENEFICIARIOS POR SEXO

TOTAL BENEFICIADOS | Hombres | Mujeres | Total Hombres Mujeres

Tramo Quito - Tambillo 272 357 629 41,87%| 58,13%
Tramo Latacunga - Boliche 279 301 580 47,61%| 52,39%
Tramo Duran-Y aguachi 249 337 586 40,52% | 59,48%
Tramo Alausi-Sibambe 108 107 215 52,00% | 48,00%
TOTALES 908 1102 2.010 100% 100%

Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis: en latabla superior se observa que a mayo de 2.011 de los pasgjeros existe
un mayor numero de mujeres que de hombres que se han beneficiado acepto en €l

tramo Alausi - Sibambe.
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TablaNo. 35
TABLA DE BENEFICIADOS POR GRUPOS

BENEFICIARIOS TOTAL

Personas con discapacidad 585
Nifi@s 844
Adolescentes 390
Adultos mayores 104
Bono de desarrollo Humano 87
Fuente: Informe mayo de 2.011

Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. En la tabla superior se observa que a mayo de 2.011 € numero de
beneficiados por grupo, siendo el mas alto el de nifios [legando aun nimero de 844.

4.3.- FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL

Implementacién del data center, creacion de inventario de bienes inmuebles bienes
muebles, eliminacién de chatarra a través de la dada de baja, compra de vehiculos
para lalogistica del personal. Contratacion de guardiania privada para las estaciones
rehabilitadas, condiciones fisicas de trabajo excelentes, nueva cultura laboral, un
mismo servidor de Internet facilitando las comunicaciones, el cambio que se espera
lograr es de un giro de 180° en e personal, esto educandose, organizandose,
cambiando y adaptandose ala nueva cultura organizacional y obteniendo la
certificacion 1SO 9001:2.008 en e tramo Quito-Latacunga siendo la segunda

empresa publica que obtenga este reconocimiento.

4.3.1.- Gerenciade Planificacion

La Gerencia de Planificacién actualmente se divide en 3 jefaturas:

e Jefatura de Planificacion y Desarrollo Institucional .- Se est4 elaborando la
planificacion ingtitucional, Ilegando a obtener un BSC (Balanced Score
Card), en € que se tendra un control sobre las metas de cada gerencia, con
objetivos e indicadores plurianuales (hasta 2.013), actualmente se encuentra
en un 80% de avance, esta planificacion se la esta realizando basandose en €l
nuevo sistema de control del Estado, Gobierno por Resultados.

A finales del mes de marzo se realizo las auditorias finales para obtener la
certificacion 1SO 9001:2.008, en e tramo Quito — Latacunga, en la

preauditoria realizada por una certificadora (Bureau Veritas), €l resultado fue
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cero inconformidades, con lo que se recomendd ya redlizar las auditorias para
certificar.

El SIGTREN (Sistema de Informacién Georeferenciado) se inicié la
consultoria para tenerlo en funcionamiento en 4 meses, esta primera fase,
tendra el geoportal, visor de informacion, base de datos. En € mes de
diciembre se retomo las evaluaciones al cumplimiento del PAC de cada
gerencia.

Cooperacion Nacional e Internacional y Patrimonio.- Se esta trabajando con
el MIPRO, con la Direccién de Emprendimientos, para poder realizar
proyectos con las comunidades, para fortalecer los Café del Tren.

El museo localizado en la Estacion Eloy Alfaro, de Chimbacalle se lo esta
remodelando, con el objetivo que sea un museo interactivo. Conjuntamente
con e Ministerio Coordinador y Ministerio de Cultura, se esta trabgjando en
un proyecto, para tener un vagon biblioteca, que pueda llegar a mas
poblaciones.

Se esta trabgjando con €l Patronato de la Prefectura de Pichincha elaborando
proyectos que buscan utilizar las estaciones en otros usos, en proyectos
sociaes, en una primera instancia se redlizaria un examen de 0jos en la
Estacion de Santa Rosa de Cutuglahua.

Desarrollo local, se cuenta con el levantamiento de informacion alo largo del
Corredor Turistico Ferroviario (CTF), en € que se evidencia la situacion
actual de las poblaciones (linea base socioecondmica), y se cuenta con
informacion actualizada, 10 que permitira tener un mayor control sobre el
impacto que se vaya generando.

La Gerencia de Planificacion con sus 3 jefaturas, a 31 de Diciembre de 2.010

contaba con 12 funcionarios, incluido Gerente de érea 'y Jefes. Actuamente cuenta

con 9 funcionarios, se ha redistribuido funciones, llegando a tener la misma

operatividad con menos personal .

Antes no existian formalmente |as &reas de desarrollo local y cooperacidn naciones e

internacional, al formalizarlas se ha facilitado el trabgjo, siendo mas claros los

procesos aredlizar.
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4.3.2.- Gerencia de Comunicacion Social

En las tablas y gréficos adjuntos se muestra un sustento para evidenciar como crecio
en nimero de informacion positiva de Ferrocarriles del Ecuador, en € afio 2.010 con
respecto al afio 2.009.

TablaNo. 36
INFORMACION POSITIVA DE FERROCARRILES DEL ECUADOR ANO 2.009
2.009 Positivas Neutrales Negativias
Julio 68 9 4
Agosto 40 5 9
Septiembre 48 2 4
Octubre 46 3 1
Noviembre 41 7 1
Diciembre 58 7 3
Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis. En la tabla superior se ve una gran variacion respecto a la informacion

neutral y negativa, mientras que lainformacion positiva es mayor y constante.

Gréfico N°20
INFORMACION POSITIVA ANO 2.009
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Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis. En €l grafico se puede observar la gran diferencia entre la informacion

positiva con respecto ala negativa.
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Gréfico N° 21
INFORMACION POSITIVA ANO 2.009
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Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Plblica)

Andlisis: la proporcién de informacion positiva es nueve veces mayor con respecto a

la negativa segun el grafico.

TablaNo. 37
INFORMACION POSITIVA DE FERROCARRILES DEL ECUADOR ANO 2.010
2.010 Positivas Neutrales Negativas
Enero 60 4 2
Febrero 61 8 1
Marzo 85 7 3
Abril 37 3 5
Mayo 85 6 1
Junio 221 12 4
Julio 95 20 5
Agosto 166 17 9
Septiembre 74 9 10
Octubre 34 6 2
Noviembre 81 6 2
Diciembre 61 1 0

Fuente: Informe mayo de 2.011

Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis: Se observa como varia la informacién en cada mes y como se incrementa

en los meses de mayor afluencia que son, junio, julio y agosto.




Gréfico N° 22
INFORMACION POSITIVA ANO 2.010
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Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis: En junio se observa mayor cantidad de informacion positiva, en parte se
debe a que es temporada de vacaciones del régimen sierra de estudios.

Gréfico N° 23
INFORMACION POSITIVA ANO 2.010

2010
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Fuente: Informe mayo de 2.011

Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Publica)

Andlisis: Se observa como lainformacion positiva es once veces mayor alanegativa,
lo que significa que existe mayor difusion de los beneficios del tren.
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Por otro lado, se puede decir que entre enero y febrero de este afio la gestion de la

Gerencia de Comunicacion Social ha sido bastante positiva:
e Seconcluyé con laedicion de larevista grafica que ya esta en distribucion.

e Se estd socializando en escuelas del sector de Chimbacalle, en Riobamba,

Duran e lbarralarevistainfantil Colorin Colorridl.

e Seredizo € evento de inauguracion del tramo Alausi-Sibambe, Nariz del
Diablo.

e Seredlizo e evento de inauguracion de la oficina de Correos del Ecuador en

|la estacion del ferrocarril de Duran.

e Se rediz6 la socidlizacion de la rehabilitacion del tramo de la Nariz del

Diablo con el personal.
e Seinicié unciclodecinedirigido a personal.
e Seincrementaron las entrevistas en medios de comunicacion.

Respecto a las publicaciones en medios en enero se registraron 116 impactos, de los

cuales 103 son positivos, 10 neutrales y 3 negativos.

En cuanto a comunicacion interna se ha realizado actualizacion de carteleras,
comunicacion por mail, buscando que se apropien de la marca tanto e material
tangible (esferos, libretas, etc.) Como en material intangible generando espacios de

integracion y actividades comunes para el personal.
4.3.3.- Gerencia de Recursos Humanos

Actualmente la empresa funciona con los mismos niveles de eficiencia e efectividad
empleados en las empresas privadas o que demuestra su alto compromiso con la
rehabilitacion ferroviaria, por gemplo los permisos del personal deben ser
correctamente justificados, el nivel de instruccién del personal es medio alto o que
estén por concluir su estudios superiores, € personal antiguo conforma casi €l 30%

de todos los empleados y la mayoria estan ubicados en el area de Operaciones y
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regionales del ferrocarril, esto debido a sus afios de experiencia realizando este

trabajo, en especial en las locomotoras.

Se harealizado capacitacion en cuanto a seguridad industrial, se lleva un registro de
roles de pago y subsistencias, la documentacion y seleccion para la recepcion de
personal se la realiza en Quito, aunque los puestos de trabajo sean a nivel nacional,
actualmente los empleados que ingresan se acogen alaley de la LOSCA lo cua les
beneficia frente a los empleados antiguos ya que ellos reciben un ingreso menor con

una diferencia de un 30%.
4.3.4.-Gerenciajuridica

Actuamente se sigue llevando los casos por juicio de trabajo de los empleados que
vendieron sus renuncias desde €l afio 1997, y 120 demandas laborales por horas
extras entre |os afos 2.004 y 2.008 por los empleados que vendieron sus renuncias en
el afo 2.008, esto a nivel nacional.

Desde la salida del personal antiguo se ha disminuido la denuncia por pérdiday robo
de los bienes correspondientes a la superestructura de la linea férrea ya que no existe
quien verifique algunos tramos de la misma y porque otros tramos se encuentran en
rehabilitacion o uso son més dificiles de desaparecer.

4.3.5.-Gerencia administrativa financiera

La gerencia administrativa financiera busca redizar los tres ges transversales
(infraestructura, desarrollo local y turistico y fortalecimiento institucional) dentro del
marco de la ley, junto con la politica fiscal expansiva que tiene el gobierno, en la
gestion del gasto publico, en infraestructura hacia los contratistas privados, y la
generacion de empleo en parroquias, rehabilitacion de la linea férrea y luego sitios

turisticos.

L amentablemente por razones de peso mayor se realizo recientemente un recorte de
personal, y gracias a la flexibilidad laboral que hoy existe se puede priorizar los

recursos econdémicos para la mantencion del proyecto aunque se tenga que

162



desvincular a persona bajo normativas de ley que antes solo las podian usar las

empresas privadas.

En otro ambito se creo e archivo de gerencia por € cua pasan todos los
documentos, centralizando la informacion, de ingreso y salida a través de filtros y
siendo un &rea clave para un buen funcionamiento institucional, de esta forma se
hace evidente la organizacion y la existencia de estructuras en la Empresa

Ferrocarriles del Ecuador Empresa Publica

En cuanto al departamento de Marketing antes no existiay actualmente se encarga de
los productos turisticos como por jemplo la publicidad del tramo Duran- Y aguachi y
tramo Quito — Latacunga, y creando microrutas como por ejemplo los convenios que

se estan tratando con €l municipio de Mejia sobre “Machachi festivo”

Como valor tangible en la implementacion del Plan Maestro se tiene que la Tasa
Interna de Retorno es de'y 5% 0 7% lo cual es bajo, porque debe ser de un 18% o
mayor alatasa de amortizacion para que sea rentable. Pero como valor intangible se
tiene & desarrollo de un pueblo por e paso del tren, e desarrollo comunitario, méas
un costo social, todo esto de acuerdo a las metodologias implementadas en cada
tramo.

4.4.- Metas a 2.013 en Comercializacion y Desarrollo Local

El ferrocarril pasa por 6 provincias, 22 cantones y 47 juntas parroquiaes
beneficiando directa e indirectamente a 6 millones de habitantes (Tixan, Nizag,
Huigra, Naranjapata, Tolte, Alausi, Guamote, Colta, entre otros).

El gasto promedio directo de un turista internacional por tres dias es entre 672,14 y
752. Si hacemos una proyeccion por € nimero de turistas internacionales en el 2014,
podremos concluir que las divisas internacionales por €l viaje turistico patrimonial en
ferrocarril sera entre USD 66 799 962 y USD 74 736 768, de los cuaes
aproximadamente USD 20 000 000 se quedaran en las comunidades por donde pasa

el ferrocarril.
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Se han generado productos turisticos con precios diferenciados. El producto
microruta cuyo precio oscilaentre 6 y 10 ddlares dependiendo de la ruta (Y aguachi —
Durén, Tambo — Coyoctor, Alausi — Nariz del Diablo, Quito — Latacunga e |barra —
Salinas).

El producto excursion, que se redizardn en tren, y donde el turista tiene la
oportunidad de visitar un destino turistico gestionado en su mayoria por las
comunidades. (Sendero de Arrozales, Ruta de los Volcanes, Tren de la Libertad, La
Nariz del Diablo, entre otros.)

TablaNo. 38
METASAL 2.013 EN COMERCIALIZACION Y DESARROLLO LOCAL
ANO

2.010 | 2011 | 2012 2.013 2014
RESULTADOS
REHABILITACION

VIA 30 % 75% | 100% | Operacién completa

No DE TURISTAS 40000 | 63728 | 93597 140 297 220 654
Demanda Nacional 28000 | 47 796 | 70198 98 208 121 469
Demanda Internacional | 12000 | 15932 | 23 399 42 089 99 384
EMPLEO 3888 | 5534 | 6706 8373 5000
Rehabilitacion 3042 | 4000 | 5000 5000
Turismo 845 1534 | 1706 3373 5000
Fuente: Informe mayo de 2.011
Elaborado por: Empresa de Ferrocarriles del Ecuador (Empresa Pablica)

Andlisis. Latabla superior muestra las metas planteadas en diferentes aspectos para

el afho 2.013, ademés de presentar cuantificado los logros obtenidos en €l afio 2.010.
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CAPITULOV
5.- CONCLUSIONES
5.1. CONCLUSIONESY LECCIONES APRENDIDAS

La principal conclusion es que la rehabilitacion del ferrocarril definitivamente Sl
genera desarrollo en las comunidades por donde pasa € tren del Ecuador, y también
permite a nivel nacional sostener y aumentar el turismo extranjero como nacional,

innovando el sector turistico.

Otro de los resultados obtenidos en € proceso de rehabilitacion del tren es la
generacion de empleos temporales y estables, directos e indirectos, ademas del
fortalecimiento de procesos publicos y privados en las comunidades por donde pasa
el ferrocarril. La planificaciéon y gecucion de dichos procesos se miden a través de

los indicadores de resultados y el impacto que generen de manera técnica.

Para €l proceso de rehabilitacion y operacion del ferrocarril ecuatoriano, se ha
integrado en la estructura de la empresa publica Ferrocarriles del Ecuador, la Unidad
de Desarrollo Local, cuyo principal objetivo es la de apoyar y coordinar con los
distintos actores publicos y privados de cada localidad actividades y procesos
integrales para el desarrollo. Todo esto dentro de una planificacion estratégica de la
gestion publica donde € segundo componente es el desarrollo local y turistico (el

primero es lainfraestructuray el tercero es el fortalecimiento institucional).

Esta forma de gestion se esté desarrollando gracias a la definicion de acciones que
generalmente no se han tomado en cuenta, |os procesos de desarrollo local realizados
durante los ultimos afios, de manera general, se los ha gestionado desde €l espacio
exogeno a las comunidades, han sido bajo enfoques paternalistas y asistencialistas, y
muchos de ellos fueron muy limitados. Finalmente coinciden en que estas acciones
han sido de manera sectorial, no de manera integral y generalmente con resultados

pobres.

El objetivo de esta tesis fue el de comprobar |a hipotesis de que la rehabilitacion del

ferrocarril ecuatoriano si generaba desarrollo local en las comunidades por donde
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pasa €l tren, lo cual, considero, se ha podido comprobar y se lo seguira ratificando
conforme se termine el proceso de rehabilitacion y operacion. Pero lo més importante
ha sido poder encontrar, sistematizar y compartir la experiencia de esta gestion, y
socidlizar varias acciones, herramientas e instrumentos que pueden utilizarse
mientras se trabaja en el desarrollo desde cualquiera de los proyectos y programas
que egjecutemos, por lo que me permitiré explicar el proceso donde se resatara

algunos puntos que les considero basicos en cualquier gestion.

Lo primero fue realizar un diagnostico rdpido pero exhaustivo, tratando de abarcar
todos los componentes principales para gestionar el desarrollo del proyecto de
manera integral. Generalmente no se hace un diagnostico o se los hace de manera
ligera, recogiendo solamente lo que ocurre alrededor del espacio de gestion; no selo
relaciona con su entorno inmediato, peor con el territorio, tanto local, regional como

nacional.

Con la informacion contextual y del diagnoéstico se planifico y se definié una forma
de gestion inmediata, donde la presion por los temas politicos y técnicos nos exigio
tomar acciones urgentes, mientras preparamos Yy desarrollamos las acciones
importantes de manera paraela.

Se selecciond un marco tedrico, para eso se escogio e que més se conocey en el que
se sienta méas comodo. Se escogié el modelo denominado sistémico, donde se tiene
gue entender a todo como un sistema: donde el todo es méas que la sumatoria de sus
partes.

Dentro de este concepto, se entiende los componentes de articulacion y trabajo del
proyecto, como la infraestructura, €l turismo, servicios, gestion, usos del patrimonio
recuperado, las comunidades y su desarrollo econémico, cultural y social, y €
fortalecimiento de la institucion operadora como un sistema que se complementaran
con otros en €l territorio o fuera de é. Pudiendo ser parte (subsistemas) de otros

sistemas mayores o tener varios subsistemas.

En este sistema (sistema ferroviario o corredor turistico ferroviario (CTF)) se busco
introducir complejidad en los territorios, complementéndolos y complejizandolos;
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también se busco favorecer la sinapsis en coordinacion con actores publicos,
privados y comunidad, y finalmente se busco introducir en este, energia exdgena y

potenciar la energia endégena de cada territorio.

Se definié inicialmente €l sistemay los subsistemas (internos y externos), donde €l
sistema ferroviario es un territorio regional integral (suma de todos los tramos y
subtramos), con cada elemento, actor e institucion, procesos e historia; también se
definié claramente los principales objetivos del proyecto: dinamizar las economias
locales de las comunidades por donde pasa el ferrocarril, recuperar la memoria
histérica y € patrimonio ferroviario y, operar € tren turistico mas importante de

L atinoamérica

Se definié tres componentes claros de trabgo: infraestructura: vias, estaciones,
equipo tractivo y remolcado; desarrollo local y turistico: todo lo referente al trabgjo
para € desarrollo econdmico, socia y cultural de las comunidades y a &mbito de
comercializacion y marketing; y finalmente el fortalecimiento ingtitucional de la

empresa publica

Se nos indicd que nuestra funcion no era la de administrar un sistema, sino
principamente la de cambiar el sistema caduco que se gestionaba, para lo cua se
desarroll6 la planificacion por cada uno de los componentes, tanto que se tiene un
plan de infraestructura, un plan de gestion del desarrollo local y turistico, que es €l
Corredor Turistico Ferroviario (CTF), como plan maestro de la gestion turisticaen €
tren, y en e fortalecimiento institucional se gestiond €l ciclo politico del proyecto
para tener una nueva estructura de la empresa, conseguir la priorizacion y definicién
plurianual del proyecto, derogar las leyes de creacién de la antigua empresa, crear la
nueva empresa mediante decreto gecutivo y bgo e amparo de la nueva ley de
empresas publicas, conseguir € presupuesto, definir las marcas institucionales y
comerciales, recibir la primera 1ISO 9001:2.008, trabagjar bajo los lineamientos del
buen gobierno corporativo y de la responsabilidad social corporativa, entre otros

hitos del cumplimiento del ciclo de la politica publica.

Esto se lo ha desarrollado con un mandato de una politica de coordinacion, esto entre

sectores es complejo y en lo publico posiblemente mucho mas; se ha definido grupos
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de gobernabilidad con la participacion de municipios, gobernaciones, universidades,
camaras de la produccion, prefecturas, juntas parroquiales, entre otros actores; y
también con reuniones bilaterales entre la empresa y los actores barriades y
parroquiales, esto se va formalizando con convenios donde se comparten
responsabilidades y se respetan y fortalecen competencias, definiendo los roles de
cada actor publico, privado o comunitario; asi mismo se han desarrollado convenios
con €l sector privado como operadoras turisticas, hoteles, lineas aéreas, gremios

privados entre otros.

Otro elemento para dar cumplimiento a los objetivos del proyecto es la gestion, es
decir ejecutar, bien y rapidamente, parece obvio pero un diagnostico y una
planificacion sin una buena gestion no sirven, se tiene que tomar decisiones, se tiene
gue delegar, se tiene que gecutar y cumplir; para esto se tiene que tener un equipo
fuerte, comprometido, leal, profesional; que aprenda y gestione lo publico sin
desconocer lo privado y lo comunitario, que se dé uso de todos los instrumentos,
leyes, normas para una mejor gestion; que entienda la delegacion como una
responsabilidad a cumplir, que se tenga siempre un plan A, un plan B y un plan C,
claramente definido para cumplir los objetivos y obtener |os resultados.

Ademas es importante ser y también parecer, sobretodo en un proyecto publico de
caracter de emblemético de un proyecto politico que busca el cambio; esto implica
gue se tiene que definir un buen plan de comunicacion, teniendo como herramientas
los medios masivos, 1os medios alternativos, e manegjo de conflictos, el manegjo de
crisis, entre otras, teniendo claramente los cuatro publicos hacia los cuales se
planifica las estrategias de comunicacion: ala comunidad, a interior del gobierno, a

los medios de comunicacién y, a interior de la empresa.

Finamente la gestion de este proyecto me ha permitido ratificar de mi experiencia
laboral los elementos que siempre se tienen que tomar en cuenta para poder llegar a
cumplir los resultados en el desarrollo local. Estos elementos generalmente no son
tomados en cuenta, muy pocos profesionales |os realizan, ya que cuando gestionan lo
publico entran inmediatamente a unainercia caduca de la administracion publica.
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Concuerdo totalmente con lo que indica Patricio Carpio en la introduccion de su
compilacion en €l libro “Desarrollo Local, descentralizacion, gestion de territorios y
ciudadania’, “... Sucede, no obstante, que siempre terminan por ser mas abundantes
los diagndsticos sobre procesos y realidades que las terapias y soluciones, pues
siempre serd riesgoso proponer modelos o salidas en escenarios cambiantes y
complejos como €l latinoamericano...”, refiriéndose principalmente a los encuentros
internacionales de desarrollo local; existe mas teoria que modelos de gestion del
desarrollo, casi nadie elabora un diagnéstico integra para el desarrollo, muy pocos
planifican, generalmente se contrata consultores que nos “ayudan” a planificar; muy
pocas veces se gestiona sobre la base de esta planificacion, o solamente se gjecuta de
manera sectorial, también encuentro poco de sistematizaciones de modelos o
propuestas de gestion de desarrollo, existe sistematizaciones de ciertos procesos o
proyectos pero desligados o ajenos a lo que sucede en su entorno, buenas préacticas se
las denomina hoy en dia, pero que se parecen mas a lunares benignos dentro de un

mundo |leno de inequidades, pobrezay miseria.

Muy pocas personas e instituciones que gestionan el desarrollo local se arriesgan a
romper paradigmas, proponer nuevos modelos o enfrentar intereses particulares
egoistas para proponer acciones que favorezcan al interés publico. Hemos asumido el
riesgo de proponer un modelo de gestion del desarrollo, de tratar de seguir la
propuesta de Sergio Boisier al tener un enfoque sistémico y de gestionar para que
emerjadesarrollo en las comunidades por donde pasa el tren.

Sin afén de que se pueda entender como una receta pero si como puntos basicos de
un modelo de gestion del desarrollo, es importante tomar en cuenta los siguientes
elementos, los cuales se les menciona de manera general ya que a actuar en
cualquiera de ellos se debe tener la suficiente flexibilidad para adaptarse a cualquier

contexto o entorno sealocal o regional:

* Partir siempre de un diagndstico, un diagnostico rapido y exhaustivo y de
maneraintegral,
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Definir e sistema integral y los subsistemas mas significativos, tanto de
manera externa como de manera interna, gue nos permita enlazarnos con los

otros sistemas,

Planificar integral y especificamente, esto implica construir instrumentos
como los planes operativos, marcos |6gicos y otros. Flexibles que permitan
revisarlosy reconstruirlos las veces que sean necesarias,

Gestionar, tomar decisiones, delegar, comunicar, y coordinar, esto implica
conflictuar y complementar, esto se da en la gecucion del programa o
proyecto que permita emerger desarrollo en complemento con los otros
subsistemas del entorno,

Romper paradigmas e intereses particulares y egoistas. En la gestion publica
0 privada es importante no tener miedo a cambio; es mas, con los resultados
actuales mas riesgo hay en no cambiar y en mantenernos en la inercia. Si
buscamos nuevos resultados para el futuro no sera con laforma de gestion del
pasado.

Sistematizar y socializar, si no escribimos nuestras experiencias, no contamos
las lecciones aprendidas, sino socializamos nuestras innovaciones o las
formas y resultados, muy dificilmente podremos avanzar en nuestros
procesos de cambio y de aprendizaje,

Evauar, finalmente, tenemos que periodicamente evaluar y tener un modelo

de gestion flexible a cualquier necesidad de mejora o innovacion.

Y siempre tener en cuenta como una columna vertebral (ges estratégicos) para la

gestion del desarrollo local estos cuatro €lementos:

La infraestructura, sin infraestructura basicay primaria no hay posibilidad de
desarrollo local, sin infraestructura secundaria no hay posbilidad de

innovacion ni desarrollo regional.

El desarrollo econdmico, a través de la produccion, en el sector que mas
potencialidad tenga €l territorio, el generador de empleo, e generador de

emprendimientos.
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El desarrollo social y cultural, de maneraintegral, no tiene que ir solo porque
definitivamente se pierde, esto generalmente se ha confundido como
desarrollo local, tiene que obligatoriamente ir de la mano con e desarrollo
econdmico; me permiti separarlo para entenderlo de manera pedagogica, pero
a mi entender el desarrollo social, cultural y econdmico tiene que generarse
de maneraparaela, y,

El fortalecimiento institucional, definiendo de forma clara los roles y
competencias de las instituciones comprometidas y aliadas, que permita
generar procesos sostenibles, ahorrando recursos econdmicos, técnicos y

humanos.
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