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INTRODUCCION

La construccion de redes ferroviarias constituyen actualmente una de las preocu-

paciones fundamentales de la mayoria de los paises en desarrollo.

Esta preocupacidn se basa principalmente en la funcién de comunicadores que és-
tas tienen, cn su papel de integrador gsocial y, cn su consccuente importancia para

el desarrollo econémico y social del pais.

Si se considera que el desarrollo de un pais tiene como base fundamental sus vias
de comunicacidn y como parte de ellas las redes ferroviarias, y que los  recursos
destinados a su construccién son generalmente bajos, la economia en ellos toma u-

na importancia relevante.

Es por ello que este trabajo pretende poner a consideracién del lector las mejores
alternativas para la reconstruccién y/o modernizacion del sistema ferroviario del
Ecuador. Ademds, se dirige claramente al problema existente, tratando de enfo-

carlo con la realidad y en base a las experiencias de otros pafses.

El andlisis social y econdmico realizado, como punto bdsico, dé lugar a que se dis
ponga de un marco general de la problematica ferroviaria y luego llegar a emitir

algunas conclusiones y recomendaciones gque no tienen otro motivo que, de hacer
un aporte totalmente desinteresado, honesto y veraz, que coadyuve a la mejor so-
lucidn de uno de los més importantes modos de transporte del pais como es el fe-

rroviario.

Es importante hacer notar la relevancia que el ferrocarril tiene en paises  més
desarrollados, en donde no se han escatimado esfuerzos para reactivarlos en épo-
cas de crisis, que han sido innumerables. Por lo tanto, es deber de todos los ecua
toriano y especialmente de quienes dirigen los destinos del pals, poner todo su em
pefio para sacar adelante al ferrocarril, que desde hace mucho tiempo ha estado

sumido en el olvido.

Espero que este trabajo cumpla con los objetivos trazados y que sea de utilidad
para todos quienes se interesen en este importante modo de transporte, que pres
ta servicio social y econdmico, y que sirve para vigorizar la unién de los pueblos

y las gentes.
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CAPITULO 1

1. EL TRANSITO FERROVIARIO

1.1. ANTECEDENTES

El primer sistema de transito en Estados Unidos fué la "diligencia publica",
carruaje tirado por caballos. Las diligencias pertenecian a empresas privadas
que satisfacian las necesidades de una clase media en lento florecimiento desde
1830.

Afios mds tarde, las primeras lineas ferroviarias comenzaron a trasladar gente
hacia las afueras, al campo. En el caso de Nueva York, esto significaba recorrer
todo el caminoc hacia lo que actualmente es el centro de Manhattan para hacer

picnics y excursiones.

El avance méas prominente que siguié se produjo en la década de 1890. El
aumento de los salarios para los trabajadores capacitados trajo como
consecuencia un aumento en la demanda de transporte, mientras que al mismo
tiempo los salarios bajos para los obreros determinaron que los medios de
transporte resultaran de construccidon econdémica. De pronto, en cada ciudad
norteamericana importante y en muchas ciudades menores, brotaron nuevas
y relucientes lineas de rieles para tranvias. Los tranvias resultaban mucho
més convenientes para los viajes locales que las lineas ferroviarias, puesto que

L » i - . -
recorrian las calles de la ciudad y podian parar en cada esquina si era necesario.

Pero los tranvias, gque no tienen ni las ventajas de la velocidad conferidas a
los ferrocarriles por su exclusivo derecho a la via, ni la flexibilidad del émnibus,

fueron eliminados por los otros dos.

Las lineas férreas continuaron su expansidn, en efecto los Gltimos afios del siglo
XIX y los primeros del siglo XX vieron convertirse a los ferrocarriles en gigantes
en su posicién monopolista en el campo del transporte, que ignoraron la amenaza
de los dos medios mas recientes, ¢l automévil, y no mucho mds tarde, el avidn,

Se prestd atencidn al planeamiento para el futuro.



Las concesiones de lineas, una vez obtenidas, y las vias, una vez colocadas,
no se transfieron fdcilmente. La inversion hecha en concepto de derechos a

la via y en las lineas férreas existentes es gigantesca.

En tal virtud, se puede decir que: Si los ferrocarriles no son econdmicamente
sdlidos y si la gente prefiere los automéviles, entonces que las lineas férreas
sufran el mismo destinc que los caballos y los carruajes. Que las leyes de la

oferta y la demanda resuelvan la cuestién.

Esto seria una posicién miope y atlin desleal. ;Qué pasard con el joven, el poble,
el viejo, el incapaz, o aquellos que por diversas ragones prefieren no tener sus
propios automoviles? Es importante también recordar, el problema de la
congestion. Una sola linea de ferrocarril puede transportar mucho mds pasajeros
que los que pueden circular por un carril de carretera, segln las circunstancias,

de cinco a veinte veces maés.

Una de las razones principales de la improductividad del transporte piblico
es el costo de la mano de obra. En algunossistemas de transito, los costos de
mano de obra, solamente suman el 110 por ciento de los ingresos del sistema.
No obstante, al comparar el viaje en auto y en tren, el valor del tiempo del
conductor no se cuenta nunca. En el estado de Nueva York, el déficit del

transporte asciende a unos 150 millones de ddlares por afio.

El primer tren de vapor construido expresamente para andar sobre rieles corrié
en Inglaterra en el afio 1884; en su viaje inicial transporté diez toneladas de
hierro, cinco vagones y setenta hombres, le llevé cuatro horas recorrer una
distancia de 15 kildmetros con un asombroso promedio de algo mds de tres

kilémetros por hora.

De cualquier forma era el comienzo, y para el afio 1849 los trenes expreso podian
lograr velocidades de 120 Km/h., una velocidad respetable aln en la actualidad.
En 1893, la locomotora norteamericana 999 establecié una marca mundial 160
Km/h. No fué hasta el siglo pasado que las costas del Este y del Oeste de
Estados Unidos quedaron directamente unidos mediante el ferrocarril. Fué
el 10 de mayo de 1869 cuando se colocd ceremoniosamente el (lltimo clavo estaca

dorado.



Durante mucho tiempo el ferrocarril fué el medio de transporte més novedoso
y crecié rdpidamente, no solo en Estados Unidos sino en todo el mundo. En
1841 Inglaterra tenfa 2.574 kildmetros de vias y 11.086 sélo diez afios més tarde.
A mediados del siglo XIX, algunos trenes se convirtieron en verdaderos hoteles
sobre ruedas, con camas confortables, gruesas alfombras, tapizados de

terciopelo, bibliotecas y buena comida.

Después de un estudio realizado sobre once ferrocarriles del Oeste, el Institulo
de Investigaciones Stanford concluyd que el tren de pasajeros de larga distancia,

entre ciudades, "parece destinado a desaparecer de la escena norteamericana",
y

Muchas compafifas ferroviarias estdn complacidas con esta conclusidén. ILos
costos en aumento, la merma en el trdfico y la competencia de otros medios
de transporte los han aniquilado. Muchas lineas compensaron sus pérdidas con
el transporte de pasajeros mediante el ingreso que representan las cargas. En
Estados Unidos los trenes aun transportan el 40% de las mercaderias en todo

el pais.

En algunos casos los fletes no fueron suficientes para mantener a la linea
ferroviaria fuera del problema financierc. El 20 de junio de 1970, la Pen

Central, la compafifa ferroviaria mas grande de Estado Unidos, quebrd.

Un afio mas tarde, el gobierno norteamericano, en un intento por superar la
situacidn, cred AMTRAK, una corporacidn semipiblica que era propiedad de
los ferrocarriles nacionales, con el fin de hacer funcionar el servicio ferroviario
de pasajeros, mediante ayuda financiera por parte del gobierno. Uno de sus
primeros pasos fué reducir los servicios para pasajeros a la mitad de los que
se presentaban anteriormente; sin embargo la situacién continla deteriorandose.
Actualmente la Pen Central es solamente una de las seis compaiiias ferroviarias
en el Noreste que estdn en bancarrota; estas seis compafiias en conjunto utilizan

la mitad de los rieles del sistema ferroviario en esta populosa regidn.

Aungue no es probable que el ferrocarril, por lo menos en el estado actual de
desarrollo, pueda recuperar su eminencia previa, existen signos prometedores
para el futuro. Esto se cumple especialmente para los viajes de distancias

medias de 160 a 650 kildmetros, los que se realizan actualmente en automdviles,



dmnibus o avidn.
1.2. EVOLUCION DEL FERROCARRIL

Los trenes normales  tienen una velocidad limitada de 130 Km/h. En Estados

Unidos se estdn mejorando las velocidades, pero los aspectos a considerarse
son primordiales, una es la velocidad potencial de un tren en condiciones ideales;
el segundo es qué velocidad puede realmente alcanzar un tren en las vias

existentes.

En Estados Unidos el Metroliner tiene un topo potencial de velocidad de mads
de 240 Km/h., lamentablemente las condiciones de las vias lo limitan a una

velocidad muy inferior.

Resulta extremadamente dificil mejorar las vias existentes y cambiarlas es
extremadamente costoso. Los problemeas se mitigan en parte al construir un
nuevo sistema, tal como lo hicieron los japoneses en la linea entre Tokio y Osaka.
Con vias complementamente nuevas y trabajos de mantenimiento constantes
y considerables, los trenes Hikari (reldmpago) recorren los 515 kildmetros de
su trayecto total, con dos paradas, en tres horas, con un promedio de mds de
160 Km/h.

La parte septentrional del corredor Nordeste - Nueva York a Boston, presenta
algunos problemas algo diferentes. Existen alll muchas mas curvas en la linea
férrea y varios tramos no estan electrificados. Se ha preferido al uso en esta
linea de trenes de turbina. Los Turbo Trenes fueron construidos por la Pullman-
Standard (un fabricante de trenes), pero fueron proyectados por la United
Aijrcraft. A pesar de que la compafia garantiza una velocidad tope de 260

Km/h., la velocidad maxima que se ha mantenido hasta ahora es de 175 Km/h.

Los motores son uno de los aspectos mads significativos de los trenes nuevos;
son livianos pero muy poderosos, puesto que han sido proyectados originalmente
para ser utilizados en aviones. Cada vagdn de traccidn posee de dos a cuatro
de estos motores, segiin la formacién y el horario regular del tren. También
estdn equipados para proveerse de energia de un tercer riel de tal forma que

el tren puede funcionar en tineles tales como los de Manhattan.



Otra de las innovaciones son carrocerias livianas y un sistema nuevo de
suspension descrito como péndulo. El sistema estd destinado a permitir que
el tren se ladee en las curvas tal como lo hacen los aviones, en vez de gque las
carrocerfas tiendan a inclinarse hacia afuera como lo hacen normalmente.
Este enfoque junto con un centro de gravedad bajo, permite al equipo doblar
en las curvas a velocidades un 30 & un 40 por ciento més altas que las de los

trenes convencionales.

En otros paises donde el viaje en tren es mds importante que en Estados Unidos,
se estd haciendo mucho mds. Los franceses, alemanes, italianos e ingleses se
hallan enfrascados en sus trabajos para lograr trenes de mds altas velocidades.
Los franceses tienen un Turbo Tren que corre a 300 Km/h. La Empresa de
Ferrocarriles de la Reptiblica Federal de Alemania ha aprobado proyectos de
965 Km. de vias electrificadas para altas velocidades para trenes de pasajeros
de 300 Km/h.

Es muy importante comprender que no se trata solamente de aumentar la
potencia de propulsidén; por cierto este aspecto es el menos importante del
planteamiento. Los problemas de oscilacién, traqueteo y frenado son todos

dificiles de resolver a alta velocidad.

Los britdnicos trabajan en el denominado Tren de Pasajeros Avanzado (Advanced
Passanger Train-APT). Aspecto importante es que circula por el sistema de
vias existente; esto significa que un tren de 250 km/h. deberd ser capaz de frenar

en la misma distancia que un tren actual de 160 Km/h,

El APT utiliza un sistema de inclinacion energizado, en el que los sensores miden
la aceleracién lateral (lado a lado) y hacen que el tren se incline hacia adentro
en las curvas para disminuir la incomodidad de los pasajeros. El Turbo Tren
actlia de la misma manera, pero debido a que éste depende de la fuerz centrifuga
ejercida, no opera con tanta rapidez como al APT britdnico. La British Railways
afirma que el tren en vias nuevas y de alta calidad deberia ser capagz de alcanzar

400 Km/h., incluyendo ciertas modificaciones menores.

Los trenes de alta velocidad proporcionan mas pasajeros-kildmetro en el mismo
espacio de tiempo y a la vez se convierten en un medio de transporte ma4s

conveniente.



Existe mucha actividad en el campo de los colchones de aire, ya estdn
construyendo varios modelos de vehiculos de Colchdn de Aire en Via (Tracked

Alr Cushion Vehicles - TACV).

Se han previsto para diferentes propédsitos: el UTACV (U por urban = urbano)
una versién accionada por un motor de inducidn lineal o LIM, de velocidad media

y alcance relativamente corto, para el traslado de pasajeros a 240 Km/h,

El otro, el TACRV (R por research = investigacién) destinado a distancias
mayores, con una velocidad de 500 Km/h. (En la actualidad, ya estd circulando
en el Jajon vehiculos del tipo lineal que alcanzan la velocidad indicada,

totalmente automotizado por computadora, viaja sobreelevéndose del piso).

El TACRV ha sido denominado el vehiculo terrestre mds complejo. Se han
considerado dos etapas: en la primera el vehiculo serd propulsado y levitado
por el aire expelido. Ll espacio mdximo de aire para los colchones es de
aproximadamente 2.5 cm. y el colchdn de aire es alimentado por tres motores
turbohélice. En la segunda etapa, el sistema eléctrico de propulsién constard
de dos motores lineales de 4.000 hp. El vehiculo solo necesitard 11 minuto
para alcanzar 480 Km/h. El frenado electromagnético (invirtiendo los motores)
resulta mds eficiente. El frenado en una emergencia, de un tren que marcha
a 500 Km/h. plantea algunos problemas interesantes; entre los medios
considerados se cuentan el frenado electromagnético (ya mencionado), el corte
de la potencia de suspensién, de modo que el vehiculo desciende y se arrastra

sobre patines, y un paracaidas de emergencia se abre en la parte posterior.

Los trenes de alta velocidad proporcionan mas pasajeros - kildmetro en el mismo
espacio de tiempo y a la vez se convierten en un medio de transporte méds

conveniente.

Existe una ventaja adicional para los ACV, gracias a la dispersién del colchdn
de aire, el vehiculo es sostenido por toda una superficie grande y no solo en
dos extremos, como en el tren o dmnibus normal; de ahi que la construccidn

no necesite ser tran rigida, lo que conlleva a que los vehiculos sean mas livianos.

Distintas variantes resultan factibles y se estdn trabajando al respecto



principalmente en Japdn, Alemania y Estados Unidos.

Los sistemas de suspensién magnética pueden ser comparados con la repulsidn
experimentada cuando se intenta juntar dos imanes con los polos positivos
enfrentados. A medida que aumenta la velocidad, los electroimanes de su
superficie inferior hacen que la corriente fluya en la guia de aluminio inferior.
Estas corrientes forman campos magnéticos que rechazan los imanes del
vehiculo, y éste "despega" aunquc no mds de 30 centimetros. Esta separacion
es mayor que la de los ACV y por tanto los requerimientos para la construccion

de la guia pueden ser menos estrictos.

Japon estd a la vanguardia de este sistema, con el enfoque de las bobinas
superconductoras del vehiculo, que inducen corrientes pardsitas en el lecho
de la via. Como se indicé anteriormente se ha logrado que "vuele" un vehiculo
de pasajeros que se encuentra ya en circulacidn.

1.3. EL FERROCARRIL ECUATORIANO

1.3.1. Sintesis Histdrica

EL "Ferrocarril Trasandino” como lo denominé el General Eloy Alfaro, comenzd
a rodar desde la segunda mitad del siglo XIX a través de las provincias del
Guayas, Cafar, Chimborazo, Tungurahua, Cotopaxi y Pichincha. Fué el Dr.
Gabriel Garcia Moreno, el primero en tender la gran cinta de acero, luego varios
mandatarios pasaron pero poco o nada hicieron para adelantar la obra. Mas,
llegé el General Eloy Alfaro, quién con su voluntad y empefio completd esta

gran obra, materializandola con la llegada del ferrocarril a la ciudad de Quito.

El inicio de este proyecto se concreta con el Decreto de la Convencién Nacional,
reunida el 23 de abril de 1861, bajo la Presidencia del General Juan José Flores,
mediante el cual autoriza al Ejecutivo presidido por el Dr. Gabriel Garcia
Moreno, realizar la obra del Ferrocarril directamente o por medio de empresarios
nacionales o extranjeros, el mismo que deberd partir desde Babahoyo u otro
punto de la Costa hasta la ciudad de Quito; desde el Paildn hasta Ibarra; desde

Naranjal hasta Cuenca y desde Santa Rosa hasta Zamora.

Gabriel Garcia Moreno en su segundo gobierno como Presidente del Ecuador,



autorizé al Dr. Antonio Flores, Ministro residente en los Estados Unidos de
América, el 18 de diciembre de 1972, celebre un contrato para la construccion
de un ferrocarril entre las parroquias de Sibambe y Yaguachi, poniéndose de

acuerdo con el Sr. Henry McKlellan, Ingeniero Civil de la Republica.
Bl

Los gastos de construccién excedian a las disponibilidades del Fisco, cuyo
presupuesto anual era de un millén novecientos mil pesos, con un costo de la
obra de tres millones setecientos mil pesos, incluido el material rodante. El
Gobierno de ese entonces recurrié al Banco del Ecuador para que le conceda
los recurscos para el financiamiento de la obra. Con los fondos indicados los
trabajos tomaron impulso, comenzando desde Yaguachi al Norte, con el fin

de empalmar en Chimbo con los trabajos que venian de Sibambe al Sur.

Con la llegada del comisionado McKlellan al Ecuador, trayendo tres mil toneladas
de rieles y més implementos, se inicia el tendido de la ferrovia desde la poblacion
de Yaguachi, el 18 de julio de 1873.

En menos de un afio, alcanzaron a tender cerca de 40 kilémetros de enrieladura,
y a fines de abril de 1874 la locomotora llegaba a Milagro, poblacién que pasd

a una etapa de progreso y bienestar social y econdmico.

Con la muerte de Gabriel Garcia Moreno, la construccién del ferrocarril tuvo

una etapa de estancamiento en su construccién.

En la presidencia del Dr, Antonio Borrero Cortdzar, se nombra al Ingeniero
Alberto Mellit como Director e Ingeniero en Jefe del Ferrocarril, el 24 de
diciembre de 1875, Lamentablemente Borrero no pude realizar un real avance
en la construccién y el 8 de septiembre de 1875 fué derrocado por una
sublevacién militar acaudillada por el General Ignacio de Veintimilla, quién
gobernd al pafs durante siete afios, de los cuales tres ocupé en llevar al
Ferrocarril a las planicies del Carmen, el 18 de febrero de 1879, donde se topd

con el rio Chimbo y no intentd seguir adelante.

El Presidente José Maria Plicido Caamafio contraté con la Compaifiia Kelly
el 4 de agosto de 1885, la construccién de 82 kilémetros de linea férrea desde

Chimbo hasta Sibambe, con un plazo de cuatro afics; como también la



prolongacién de 21 kildmetros entre Yaguachi y Durdn, incluyendo la
construceidn deié‘puente sobre el rio Yaguachi, contrato firmado el 11 de agosto
de 1887. En 1888, el invierno arrasé una gran parte de las obras ferroviarias
construidas. Se construyo el puente sobre el rio Chimbo y llegaron dos puentes
para las quebradas de Naranjapata y Chigmancay y rieles para via de 12 Km.

El Presidente Caamafo impulsd el servicio de telégrafos y teléfonos.

El Dr. Antonio Flores Jijén no creyd conveniente en seguir adelante con la
construccion del Ferrocarril, pero inaugurd el tramo entre Yaguachi y Durdn,
el 25 de noviembre de 1888. El invierno de 1890 inundd casi toda la via entre
Yaguachi y Durdn, poniendo fin a la Empresa Kelly cuando estaba por entregar

dicho tramo al Gobiernc.

En 1892 llegd al poder el Dr. Luis Cordero, encontrando que el Ferrocarril se
habia complicado y estaba en la bancarrota; en tal virtud, a pesar de todos los

esfuerzos realizados, 1a obra no pudo ser adelantada.

Con la Revolucién Liberal, es nombrado Jefe Supremo de la Nacidn el General
Eloy Alfaro, quién personalmente tomé a su cargo la contratacién de un Ingeniero
de primer orden para encomendarle la direccién y construccion de la obra.
En septiembre de 1895, llegaba de Inglaterra el afamado ferroviario Mr. U.
Sigoald Muller, quién emitid un informe en el que afirmaba que el Ferrocarril

proyectado lo considereba como "el més dificil del mundo".

Eloy Alfaro se dirigiéd al Ministro del Ecuador en los Estados Unidos Luis Felipe
Carbo para que realice gestiones para obtener capitales o empresarios para
la obra del ferrocarril. Un amigo del Ministro Carbo, Archer Harman se intereso

en la ejecucién de la obra.

Se formé la "The Guayaquil and Quito Railway Company", con los personeros
siguientes: Presidente Sr. Robert M. Thomson; Secretario T.H. Powers;
Economista Pagador, Eduardo Morley; Abogado Ward Bernar; Superintendente,
John Harman; Ingeniero en Jefe J.P. Paget; Gerente General, Archer Harman;
Ingeniero General Henri Davis; Ingeniero Ayudante, Wlo Benett; Constructor

de Puentes, Richard Lenar y constructor de mamposteria, Carlos Catlani.
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El 20 de febrero de 1889 se did inicio a la reparacidn del ferrocarril existente,

ensanchando a su vez la linea de 36 a 42 pulgadas.

En el afio 1900, por efecto de los inviernos fuertes se produjeron grandes
deslaves, con grandes pérdidas humanas y materiales, obligando a que se
abandone la ruta y regresar al Sur, para emprender desde la poblacion de Bucay,
siguiendo las veras del rio Chanchéan, de acuerdo a los planos trazados por el
Ingeniero Davis, profesional que vela cumplirse sus deseos de llevar el Ferrocarril

por la cuenca del mencionado rio.

Con la construccién del puente sobre el rio Chimbo que unié definitivamente
las provincias del Guayas y de Chimborazo, cobrando la zona una importancia
inusitada y en el afio de 1900 la "playa oscura y dormida" de Bucay, pasé a ser
la poblacion "General Elizalde" reemplazando al viejo Chimbo, que tuvo que

ser abandonado por el cambio de ruta del ferrocarril.

La construccién de la obra prosigue desde la poblacién de Bucay, lugar situado
en las fronteras de la provincia de Chimborazo a 294 metros sobre el nivel del
mar. Se avanza hacia el norte y en el kildmetro 96 se levanta un puente metdlico
de 35 metros sobre el rio Chanchdn y la via pasa a la provincia de Chimborazo
a través de las haciendas Chilicay, Manuelita y Ucumari. Sin embargo de que
los empresarios estaban convencidos de haber encontrado una ruta més corta
y segura al haber abandonado la via Kelly, en estos lugares la construccion del
Ferrocarril se iba complicando ya que se pasaba de lado a lado sobre el rio
Chanchdn por monumentales puentes metdlicos, que sin lugar a dudas afectd
la economia de la Empresa; asi se llegd a Naranjapata, en el Kildémetro 100,

con 554 metros sobre el nivel del mar.

Partiendo de Naranjapata, la via cruza los puentes de los kilometros 101 y 102,
ascendiendo con una gradiente del 5%. En este tramo se hizo cargo de la obra
el Ingeniero Wlo Benett, en reemplazo del Ingeniero Henri Davis que fallecid

de una terrible insolacidn.

En una distancia de 27 kilometros, desde bucay a Huigra, se construyeron 25
puentes entre grandes y pequefios. La accidén optimista y creadora vencio las

mdltiples dificultades que se presentaron, y la via luego de cruzar el rio
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Chanchén sobre el puente de la "S", llegd al lugar denominado Huigra Viejo
y posteriormente al kilébmetro 116 donde se asentaron los campamentos.

El 10 de agosto de 1901 asciende al poder como Presidente de la Republica,
el General Leonidas Plaza Guitiérrez. Este cambio didé lugar para que los
empresarios lldven el Ferrocarril siguiendo la cuenca del rio Chanchdn,
descartando el“;ﬁijroyecto original de salir de Huigra por medio de un zig zag
a empalmar en la poblacidn de Sibambe. Sobre la ejecucién de obra en la cuenca
del Chanchdn se tienen malos y tristes resultados, ya que a través de la historia
la via férrea ha sido destruida en distintos sectores por las grandes crecientes

del rio mencionado.

Desde la poblacidon de Huigra, avanza la construccién y llega a la confluencia
de los rios Chunchi y Chanchdn, donde se construyé una estacién para el
Ferrocarril, 1la cual se denominé "Chanchan", a 1.482 metros sobre el nivel del
mar. Al salir de Chanchdn pasa por un puente de 20 metros y luego por un tlnel

de 60 metros para de seguido volver a pasar otro puente de la misma dimension.

Con John Harman al frente de los trabajos, el Ferrocarril llega a Pistishi, hoy
estacién de Sibambe, pasando por tres tineles y 10 puentes mas. En este lugar,
la obra se encontraba en un callején sin salida, por la presencia del gran pico
de la cordillera Andina llamado "Nariz del Diablo". Los Ingenieros que se
enfrentaron con esta gran muralla y los torrentosos rios que corren por Sus
costados, trazaron un zig-zag para que el Ferrocarril pueda ascender a la altura
de 5.753 pies sobre el nivel del mar, que era lo que se necesitaba para llegar
a Alausi. La construccién de esta gran obra de Ingenieria, a mds del enorme
costo econdmico que significd, determind la pérdida de valiosas vidas de indios,
mestizos, y jamaicanos. La peste bubdnica hizo presa de la vida del gran hombre
de empresa el Ingeniero John Harman, quién murié en el cumplimiento del deber,

sin poder cristalizar su suefio, el de ver terminada su obra.
El 7 de septiembre de 1902, el Ferrocarril hizo su arribo a Alausi, ubicada a
2.347 metros sobre el nivel del mar, convirtiéndose desde entonces en una

préspera poblacidn.

Desde Alaus{ prosiguié la construccién del Ferrocarril, levantdndose un puente
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de 102 metros sobre la quebrada "Aipdn", para luego llegar en el kildmetro 151
sobre cuya quebrada se construyé el puente mas grande del Ferrocarril, cuya

longitud es de 115 metros.

Luego al llegar al pie de la poblacién de Tixdn se marcaba el kilémetro 153,
con 2.786 metros sobre el nivel del mar. A partir de esta estacidn, los trabajos
avanzaron mucho més rapido, debido a que la topografia del terrenc facilité

la ejecucion de los trabajos.

El 16 de abril de 1904 se fijé el Km. 160 en las llanuras de Palmira, a 3.239
metros sobre el nivel del mar. De aqui la via inicia el descenso, llegando a
la poblacion de Guamote y posteriormente en la Hacienda "San Rafsel' hoy
estacién Mancheno", marcando el kildmetro 194 con 3.201 metros sobre el nivel
del mar. En marzo de 1905 la locomotora llegd a las llanuras de Sicalpa, donde
se dilata la laguna de Colta, a 2.296 metros sobre el nivel del mar, luego la
enreliadura se acelerd mucho mdés hasta llegar a Balvaneda marcdndose el
kildometro 206, siguiendo paralelamente al rio Cajabamba, llegaba al punto
denominade "San Juan Chico", luego el Ferrocarril tomd la cuenca del rio San
Juan y siguiendo por la poblacién del mismo nombre llegd a Luisa marcando

el kildmetro 246, evadiendo la entrada a la ciudad de Riobamba.

La poblacidén de Riobamba sintiéndose ofendida se levanté en masa para reclamar
la entrada del Ferrocarril a su ciudad. El General Plaza, no tuvo inconveniente
en aceptar el pedido de los riobambefios, continuando la via a través de las

Hanuras de "Tapi" hasta llegar a Riobamba.

El 24 de julio de 1905 se inaugurd el primer tren de pasajeros entre Durdn y

Riocbamba.

Terminado el periodo del General Plaza, le sucedié don Lizardo Garcia, quién
no se preocupd del Ferrocarril. El 1° de enero de 1906 el Presidente recibid
un telegrama dirigido desde Riobamba por el General Emilio Maria Terdn
comunicdndole que habia dejado de ser Presidente de la Replblica, en razdn
de que las tropas a su mando habian proclamado Jefe Supremo al General Eloy

Alfaro, quién accedié por segunda ocasién al Poder,



..13_

A partir de ese dia, los empresarios del Ferrocarril tomaron con mds entusiasmo
los trabajos hacia el Norte de nuestro pais, los mismos que pasando por "Cerro
Redondo" y las "Cuatro Esquinas", llegd a "Siberia", lugar frio y arenoso cercano
al Chimborazo, con 3.416 metros sobre el nivel del mar, para posteriormente
llegar al kildmetro 264, donde se construyé la estacidén de Urbina en el sitio

mds alto de la via.

Desde esta poblacion el Ferrocarril desciende a través del nudo de Igualata-
Sanancajas y entrar en la jurisdiccién tungurahuense, llegando en el kildmetro
278 a la poblacién de Mocha, en cuyo lugar se levantd una estacidn a 3.185

metros sobre el nivel del mavr.

Los trabajos se aceleraron por las facilidades que presentaba el terreno, llegando
a la ciudad de Ambato, la misma que sufrié una transformacién radical, con

el apogeo socio-econdmico de su poblacidn.

La construccién continué hacia el Norte bajo la supervisién del empresario
Archer Harman, a través del tradicional "Socavon" y luego a Izamba para llegar
a las planicies de Cunchibamba, descendiendo hasta los bordes de la laguna
de "Yambo", pasando luego la poblacion de Panzaleo en las veras del rio Cutuchi,
marcando el kilémetro 337, con 2.605 metros sobre el nivel del mar, y
posteriormente llegar a la poblacidn de San Miguel de Salcedo y de manera

casi inmediata llegar a la ciudad de Latacunga.

En el kilometro 366 se fijé la estacidn de Guaytacama luego la estacidn de Lasso
en el kilémetro 375 a 2.995 metros sobre el nivel del mar. A la altura de 3.547
metros el Ferrocarril corond la cima del paramo del Cotopaxi, marcando el
kilémetro 394.

El descenso del nudo de Tiopullo a través del piramo de Romerillos, adentrd
al Ferrocarril en la provincia de Pichincha, llegando cerca de la poblacién de
Machachi en el kilémetro 414 y luego a Aldag, con 2.949 metros sobre el nivel
del mar, en donde se construyd una de las estaciones més importantes, por

hallarse en la entrada hacia Santo Domingo de los Colorados.

La obra siguié con su normal ejecucién llegando a Tambillo, para luego ascender
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con una gradiente del 3% hasta llegar al lugar denominado Santa Rosa, a 3.013

metros sobre el nivel del mar, marcando el kilémetro 438.

Finalmente el Ferrocarril llegé a su destino, el 17 de junio de 1908, al colocar
el dltimo riel en la poblaciéon de Chimbacalle, concretando y haciendo realidad
los anhelos del General Eloy Alfaro y de todos quienes trabajaron y colaboraron
en la construccidn de esta gran obra, la misma que fué inaugurada el 25 de junio

del mismo ano, con la entrada de la primera locomotora a la ciudad de Quito.

El Tramo comprendido desde Quito - Ibarra - San Lorenzo fué contratado para
su construccién con la Empresa SCOTONI, por el Presidente Dr. José Maria
Velasco Ibarra, el 23 de febrero de 1936. En el afio 1957, el Presidente Dr.

Camilo Ponce Enriquez inaugurd el Ferrocarril Ibarra-San Lorenzo.

En el afioc 1964 se inaugurd el sistema ferroviario del Sector Austral del Ecuador,

con la terminacidn del tramo Sibambe-Cuenca.



CAPITULO II

2. SINTESIS DE LOS ESTUDIOS REALIZADOS PARA REHABILITAR Y
MODERNIZAR LOS FERROCARRILES

2.1. ESTUDIOS INTEGRAL DE LOS FERROCARRILES ECUATORIANOS
Estos estudios fueron realizados en el aho 1974, por el Consorclo: SOFRERAIL
Sociedad Francesa de Estudios y Realizaciones Ferroviarias (Paris) e INTEGRAL

Ingenieros Consultores Cia. Ltda.

2.1.1. Situacion de los Ferrocarriles

El proceso de deterioro continuo del ferrocarril ecuatoriano, a pesar de ser mas
grave, no es diferente de lo ocurrido en otros paises (incluso altamente industria

lizados). Esta situacién radica en los aspectos que siguen:

- El transporte por carretera ha experimentado un rdpide desarrollo, gue propor
ciona un servicio de puerta a puerta. Sin embargo, los graves efectos ocasiona
dos por la expansion explosiva del transporte por carretera, determinan el ca-
racter insustituible del ferrocarril en el transporte masivo de productos de -
gran peso y a largas distancias, debido a: el alza de los precios de los combus—
tibles y el menor consumo de éstos por ferrocarril que por carretera; y, las di-
ferencias importantes de inversiones en infraestructura y equipamientos, con

ventajas para el ferrocarril.

Ademds las empresas ferroviarias han seguido intensificando sus esfuerzos pa-
ra proporcionar servicios a domicilio, por medio de desvios particulares y pro-
moviendo soluciones reservadas a la carretera, enlazdndose més con ésta y de
sarrollando una politica comercial, de acuerdo a métodos modernos de gestién

empresarial.
- A lo indicado se adicionan otras causas propias de nuestro pais:

Falta de un plan nacional de transporte.
Ausencia de un plan nacional de inversiones para los medios de transporte.
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Falta de una ley tarifaria y de coordinacién de los medios de transporte.
Falta de control de las condiciones de transporte por carretera: peso por €je, na

turaleza de la mercancia, ete.

Inexistencia de tasas especificas que graven el transporte por la utilizacién de
las vias. Se observa que los transportistas usan gratuitamente un patrimonio de
la nacidn (infraestructura vial) y obtienen grandes ganancias particulares. Esta
situacidn lleva a una compelencia -en condiciones favorables para la carretera-
en términos de tarifas que le permite absorver el 909 del transporte en el eje

dominante de trafico Quito-Guayaquil.

Por otro lado, se observa que el Puerto Maritimo de Guayaquil no estd enlazan-
do al ferrocarril, considerando que es una de las fuentes de trafico pesado més
importante del pais; tampoco se ha previsto una via férrea sobre el puente del
rio Guayas, para servir la zona industrial de Guayaquil y €l Puerto Maritimo vy,

conectarlos con 1a red ferroviaria.

A pesar de que la Empresa Nacional de Ferrocarriles es una entidad adscrita al
Ministerio de Obras Piblicas tiene aportes insuficientes, falta de recursos para
los requerimientos minimos, inversiones insuficientes y mal programadas y, des

truccién paulatina de sus activos fijos.

Finalmente, hay falta de ejecutivos y personal de maestranza suficientemente

calificados y adiestrados, tiene como consecuencia los siguientes hechos:

Métodos de operacidén, mantenimiento, contables, comerciales y de estadisticas

inadeduados. obsoletos y nada confiables.

Ausencia de politicas generales y especificas, sobre la accién comercial, de per
sonal, de capacitacion, financiero, etc., es decir no existe una politica moderna

de gestidén de la Empresa.

Alza directa de los sueldos paralelamente a la imflacion e indirecta por el abu-

so de horas extras, con tarifas de hace 20 afios.
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2.1.2. Proyeccién

Las inversiones realizadas en los afios 70 se revelaron insuficientes, no fueron
utilizados completamente y su rentabilidad fué casi nula, todo lo cual seria

tan precario que se previé pra 1980 1a extinsion total.

Es importante sefialar que en ese entonces, el gobierno estaba subvencionando
el transporte por carrefera: S/. 3.86 la Ton-Km. (en lugar de S/. 1.14 por
ferrocarril), circunstancia que permitia gl transporte privado fijar tarifas

competitivas a costa del Estado.

El prondstico cambia sustancialmente, descartando la posibilidad de liquidar
la Empresa, al introducir ciertos factores modificatorios de factible ejecucidn
y los efectos no solo son favorbles, sino que conducen a plantear la conveniencia

de desarrollar el sistema ferroviaric.

Con una politica de inversiones de reposicion programada y oportunamente
ejecutada y con una politica de reconstruccion de activos fijos, la capacidad
que habria alcanzado al cabo de 5 afios seria del 10% de la demanda potencial,
equivalente a 127 millones de toneladas-kildmetro proyectadas, en lugar del

19 si el ferrocarril mantenia su situacion.

2.1.3. Medidas Correctivas

Medidas que fueron propuestas: Ademas de las medidas indispensables a adoptar
para corregir las deficiencias indicadas, particularmente a nviel de Estado,
se estudié un plan de reposicién y de inversiones nuevas de aumento de capacidad
para acercarse al trafico de vocacién ferroviaria, Este plan de 10 afios de

duracidn, favorecia el desarrollo continuo y progresivo del trafico.

Segin ese estudio, con el plan aconsejado los ferrocarriles quedarian en
condiciones de alcanzar las metas siguientes: el 10% (127 millones de ton-Km.
del trafico total del drea) en un plazo de 5 afios; el 9% equivalente a 185.5

millones de ton-km, del trafico total del drea en un plazo de 10 afios.

Las metas indicadas parecen ser bastante conservadoras, pero el incremento
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tiene que ser comparable con las posibilidades limitadas por el desarrollo de

los trabajos de rehabilitacién’.
Los estudios han demostrado que el trafico de pasajeros nunca podra ser rentable.

Inversiones: las inversiones para 1975, totalizan 1.554 millones de sucres por
los conceptos siguientes: via e infraestructura, equipo, telecomunicaciones,

asistencia técnica y capacitacidn, y oficina de rehabilitaciou.

Situacién financiera: las consecuencias financieras proyectadas a 20 afios se

-

dan a continuacién (106 sucres).

Aportes del Reembolso
___ Estado de ENFE Total
ler quinquenio _ 1.218.9 ———— 1.218.9
2do quinquenio 794.3 21.4 772.9
Proyeccién
der quinguenio 663.0 64.4 598.6
4to quinquenio 682.1 343.8 338.3

Tasas de retorno: La tasa interna de retorno, con arreglo a la ausencia de

inversiones, se establece en 9.5%.

Resultante de una evolucidn de trdfico ferroviario de carga proyectado para
los primeros 10 afios sobre una tasa de incremento conservadora, y es lo del
6% para los ingresos en el segundo decenio que corresponde a un incremento
anual del 7% del trifico de carga, frente a la demanda global en el drea de
influencia de los ferrocarriles, cuyo incremento puede conjeturarse sea del
99%.

Una politica comercial dindmica deberia tener como meta minima, igualar sino

superar al incremento de la demanda, por lo menos a partir del segundo

1 Hasta la actualidad la rehabilitacion no se ha
realizado, habiéndose agravado ain mas la si

tuacion de los Ferrocarriles.



quinguenio, la comparacién de la variacion de la tasa de retorno con el
incremento anual del trafico de carga, demuestra que esa es muy sensible a

la evolucidn de éste.

2.1.4. Conclusion

El Consorcio concluye que la rehabilitacion total de los Ferrocarriles es una
operacién sana y necesaria como se indicd anteriormente la rehabilitacién habria
costado 1.554 millones de sucres, la misma que habria generado ganancias brutas

y netas al quinto afio de aplicacion del Plan,

Ademéds, al demostrar que la tasa interna de retorno es muy sensible a la
evolucion del trafico ferroviario, la participacion de ejecutivos de primer orden,
la asistencia técnico y capacitacién del personal, la Empresa se habria manejado

con eficiencia maxima y los resultados se habrian dado de acuerdo a lo previsto.

El éxito de este plan implicaba necesariamente previas a imprescindibles

disposiciones juridicas y administrativas de la incumbencia del Estado:

- Reformar el estatuto juridico de la Empresa para darle una autonomia financie-
ra y administrativa y una indole industrial y comercial (con los imperativos espe

cificos de un servicios publico).

- Instituir la normalizacidén de cuentas, es decir poner los dos medios de transpor-
te terrestre (automotor y ferroviario} en condiciones de igualdad. En una prime
ra etapa estaba previsto que, el Estado asuma mediante aportes entregados a —

ENFE:



- Los gastos de inversiones y mantenimiento de la infraestructural.

- La compensacidn de los servicios antieconémicos

- La compensacién de la diferencia de aporte patronal al [ESS.

Promulgar el estatuto legal de coordinacidén técnico y tarifario entre los medios

de transporte.
Estudiar el plan de transporte nacional para:

- La orientacidn de los usuarios hacia el medio mds econémico para la nacidn

- La interrelacion de las inversiones en los diferentes medios de transporte

Poner en vigencia resoluciones ministeriales para que la autorizacién de cons-
truir nuevas instalaciones publicas o privadas (silos de cooperativas, fabricas in
dustriales, almacenes generales, etc.) sea subordinada al estudio econémico pre-

vio de enlazarlos por un desvio particular al ferrocarril.

Estudiar la posibilidad de colocar vias férreas en el Puerto Maritimo de Guaya-
quil, para servirlas en primer lugar por lanchones lleva - vaganos (mediante un a
traque) y luego por una via (utilizando el puente del rio Guayas), sirviendo al mis

mo tiempo la zona industrial de Guayaquil.

Prever en el presupuesto nacional los aportes al ferrocarril y entregarlos a las fe
chas previstas sin diferirlos. De esta manera el ferrocarril, que en sus inicios en

contrd una prosperidad real y luego una caida inmerecida pero explicable, podra

1 Hay influencia de los costos de infraestructura sobre
los costos de transporte diferente segiin el medio. En
la carretera los costos de mantenimiento crecen coen
la 42 potencia del peso por eje. Si se fijara una tasa

. especifica (segln el peso por eje, por ejemplo), el
presupuesto del Estado se encontraria aliviado por:
la entrada de las tasas especificas; y, la subvencion
de infraestructura a los ferrocarriles proporcional-
mente menor, para restablecer la igualdad de trata-

miento.
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obtener el lugar que le corresponde en la economia nacional. Constituird asi un
elemento de equilibrio y de complementacion entre los varios medios modernos
conducidos para la movilizacidn de los productos y un instrumento a disposicion
del Gobierno de regularizacidn de los precios. Ademsds debe considerarse que la
red ferroviaria tiene una zona de influencia limitada. En un futuro de largo al
cance podria ser el eje de lineas y ramales en el marco nacional y de la integra-

cién andina.

2.2, ESTUDIOS DE PREFACTIBILIDAD DE UN SISTEMA DE LINEAS FE—
RREAS ELECTRIFICADO EN EL ECUADOR, GANZ MAVAG Y UVATERYV,
Budapest-~Hungria

El 7 de octubre de 1980 se firmé un convenio entre el MOP y Ganz Mévag para
la elaboracidn de los estudios indicados, con el objetivo de la formacidn de un
sistema ferroviario electrificado que consta de una linea Norte-Sur de altiplano
Andino y de una linea Norte-Sur del Litoral, ademads del enlace en dos partes
de estas lineas, tomando en consideracidn los dos centros principales de trafico:

Quito y Guayaquil,

El estudio considera un sistema de 3 lineas de sentido Norte-Sur, ademds de
las lineas de enlace. La longitud total de la red es aproximadamente 3.600
Km. Una cuarta linea Norte-Sur que una los centros de las provincias del
Oriente, serfa importante su construccidn, pero no se justifica su rentabilidad,

por 1o que no incluye un estudio detallado de esta linea.

2.2.1. Corredores Estudiados

Los corredores Norte-Sur sugeridos son:

- San Lorenzo-Esmeraldas-Portoviejo~Salinas, uniendo las zonas de la Costa

- El corredor de la Pastaza conecta las ciudades de Esmeraldas-Santo Domingo-
Quevedo-Babahoyo-Guayaquil-Machala-Huaquillas

- El corredor de Sierra entre Tulcan-Ibarra-Quito-Latacunga-Ambato-Riobamba-
Cuenca-Loja-Macarad

- El corredor del Oriente, une las ciudades Lago Agrio-Baeza-Tena-Puyo-Macas-

Méndez-Gualaquiza-Zamora.
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Se incluyen varias lineas de interconexién como: Portoviejo-Santo Domingo;
Portoviejo-Guayaquil. Se propone unir las lineas principales de la Pastaza y
las de la Sierra: Santo Domingo-Quito; Guayaquil-Riobamba; Guayaquil-Cuenca;

Machala-Loja.

Para Sijerra y Oriente: Riobamba o Ambato-Puyo; Loja-Zamora. Y la Ibarra-

San Lorenzo ya existente.

2.2.2. Etapas de construccidn

2.2.2.1. Definicion

Definir las etapas de construccién de una red ferroviaria es muy complejo. Esta
tarea estd en funcién de las magnitudes, direcciones y distancias del transporte
probables. Los esquemas de movimiento de pasajeros y de mercancias definen
las estimaciones de pasajeros y carga a transportar por lineas para el periodo
de 1985 a 2015. Estos datos multiplicados por las longitudes de tramos, se
obtuvieron los rendimientos del transporte ferroviario en pasajero-kilometro
y en tonelada-kildmetro (Tabla N© 1), Al estudiar los datos de la tabla, se puede
constatar que en leos tramos Nos. 22, 23, 32, y 2132, es decir
Ibarra-Quito-Riobamba y Quito-Santo Domingo-Guayaquil-Machala, se presenta
ya una demanda en el afio 1985. Las etapas de construceidén fueron determinadas
en armonia con las demandas de transporte y la utilizacidn proporcional de los

fondos de inversiones.

Las etapas de construccidn se detallan en el grafico N° 1.

2.2.2.2. Modernizacién de las Lineas Existentes

La longitud de las lineas existentes es de 950 Km., pendiente méxima 5.5%, radio
minimo de curvas 60-80. Una red moderna de traccién eléctrica, con velocidades
entre 80 y 120 Km/hora, necesita la disminucidn del dngulo de las pendientes,

el aumento de los radios de curvatura y el aislamiento de la via de la poblacion.

Se propone una reconstruccién en el trazado actual, usando material usado pe
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ro en buen estado.

Quito-Riobamba debe ser reconstruido en funcién del trénsito denso previsto,
en la primera etapa de construccién. Pasando Riobamba hacia Durdn deberd
tener un trazado totalmente nuevo, atrayendo Guaranda a la circulacion

ferroviaria.

2.2.3. Estudio de Ingenieria Civil

2.2.3.1. Trazado ferroviario

Se definieron como limites en el trazado del perfil la pendiente médxima de

3.0%y radio minimo de curvatura: 200 metros.

El trazado esta dividido de acuerdo al tipo de terreno y a la pendiente

longitudinal, de la forma que sigue:

Llano ] 0.7%
Ondulado 7.1 1.5%
Montafioso 15.1 3.0%

2.2.3.2. Infraestructura

La infraestructura constituyen fundamentalmente: la terraceria (tineles), el

drenaje y los puentes.

Los costos de la terraceria del ferrocarril construido en un terreno de dificil
topografia, coinciden aproximadamente a los costos de la superestructura de
la via férrea.

2.2.3.3. Superestructura

Las partes de la superestructura para via simple:

- 0.50 m. de espesor de balasto de piedra triturada

- durmientes de hormigon pretensado (1.666 piezas/Km.)
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- rieles de tipe UIC 54.53 kg/m.
- fijacion de riel al durmiente: tiene sistema de doble elasticidad

- liga del riel: soldado con eclisas
La duracién de vida de los rieles en lineas frecuentadas es de 25 a 30 afios.

La duracién de vida del durmiente de hormigédn pretensado moderno -sin ninguna

reparacion- es de 50-60 anos en el lugar de la Instalacidn.

El Tramo que en la actualidad, tiene las mayores complicaciones es Riobamba-
Guayaquil, tendria el siguiente Trazado: Riobamba-Tambillo Alto-San Miguel-

Chillanes-Bucay-Naranjito-Milagro-Durén-Guayaquil.
2.2.3.4. Puentes Ferroviarios
Conjuntamente a la construccidn de 3.600 Km. de via, es necesario que se

construyan numerosos puentes, los cuales deben tipizarse para simplificar y

economizar la construccion, de la forma siguiente:

Puentes pequefios de ARMCO de 2-5 metros de luz
~ Puentes de hormigdn armado de luz: 5-12 m.

- Puentes de hormigdn con vigas de acero de 12-25 m. de luz

l

Puentes de estructura de acero de luz de més de 25 m.

Los puentes responderdn al requisito de carga por peso de eje de 18 toneladas

(la carga consta de 4 6 6 ejes).

2.2.3.5. Tineles

Para la ejecucién de la red ferroviaria planificada hay que construir 72 tineles
de difirentes longitudes, en total 43.8 Km. El tinel mds largo tiene 3.250 metros

en el tramo N° 35 (Grdfico N° 1),

2.2.4.  Electrificacion de los Ferrocarriles

El estudio se ocupa de la instalacién para traccion eléctrica de nuevas y



modernizadas lineas férreas. Trata sobre el sistema de toma ferroviaria y del

suministro de energia eléctrica.
El sistema de linea de toma ferroviaria consta de dos partes:

- Sistema de la linea de toma a la via; y,

~ Sistema de la linea de toma a la estacidn.

El abastecimiento de energia de la electrificacion ferroviaria, debe tomar en
cuenta* la condicién de declividad de via férrea y la posibilidad de conexidn
y ajustamiento de la subestacidn al sistema nacional de energia, tratando

que la distancia entre éstos sea la més corta posible.

2.2.5. Sistema de Mantenimiento

La seguridad méaxima de servicio de los ferrocarriles, requiere el mantenimiento
proyectado y organizado de lo siguiente: obras de Ingenieria, material rodante,
instalaciones de sefializacién y de seguridad, instalaciones de telecomunicacion,

instalaciones de traccidn eléctrica.

Los sistemas de mantenimiento se incorporan a la organizaciéon de los

ferrocarriles segln especializaciones y forman su parte orgénica.

Es importante la revisidn constante de las vias, de los puentes, para constatar

circunstancias de peligro, problemas de mantenimiento.

En lo relativo 2l servicio y mantenimiento de las subestaciones y del sistema
de linea de toma, se exige gue se establezcan drganos veedores de via en cada
80 -100 Kms., que se ocupardn de los trabajos de mantenimiento, reparacion
e inspeccién de subestaciones, sistema de linea de toma y del sistema de

telecomunicaciones.

2.2.6. Estudio del Servicio Ferroviario

Trenes de pasajeros: Se proyectan dos tipos, uno para circulacién de tren rdpido

y €l otro para trenes de pasajeros.
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Para el primero, el tren diesel de 4 unidades (o tren eléctrico) con 2 coches
motores y 2 coches de pasajeros, para un total de 264 personas (incluido un

20% de pasajeros parados).

Para trenes de pasajeros, 10 coches con traccién de locomotoras diesel o

eléctrica, para un total de 912 pasajeros (incluido un 20% de personas paradas).

Trenes de carga: El peso bruto total remolcable de los lrenes de carga depende
de la fuerza de traccion y de las condiciones de rampas de la via férrea. El
tipo de vehiculo de traccién planificado es la locomotora eléctrica con una

potencia de 2.400 Kw.

Las locomotoras de vapor en servicio de los Ferrocarriles del Estado,no seran
aptas al servicio de lineas a causas de su desgaste y de su fuerza de traccién
relativamente baja, se toman en consideracién solamente los vehiculos de

traccidn diesel y eléctrica.

2.2.7.  Estudio Econdmico

2,2.7.1. Costos de inversiones
Los costos de construccion y de montaje contiene detalladamente el presupuesto.

Las inversiones de vehiculos para el transporte se los ha separado para pasajeros
y para mercancia. Los costos fueron determinados en parte por cdlculos y otra

por apreciacion, a nivel de precios del afio 1980, sin tomar en cuenta la inflacidn.

Los costos de salarios: fueron determinados partiendo de los datos del afio 1980,
para tres grupos de trabajadores: auxiliares, especializados y no fisicos, contando

con un incremento del salario real del 129 cada 10 afios.

Los costos de energia: el consumo de energia de la traccién se ha determinado
para transporte de pasajeros y de mercancias, tomando en cuenta las pérdidas
de la red y de las subestaciones. Se ha considerado el 20% del consumo de
energia de traccién para otros objetivos (mdquinas, edificios, alumbrado,

telecomunicaciones). Se ha estimado el precio del KWH en 1.2 sucres.
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Costos de materiales, piezas de repuestos y bienes moviles: estos costos
representan un porcentaje del valor bruto de los bienes inmovilizados, con la
siguiente distribucién: en 1985 - 1%; 1995 - 1.5%; 2005 - 2.1%; y en el afio
2.015 - 2.8%.

Costos de amortizacién: Los paises desarrollados y en via de desarrollo estén
amortizdndose més rdpidamente, en caso de amortizacién lenta, aumentan los
costos de mantenimiento. Los vehiculos pueden amortizarse con el 4%; las
superestructuras que representan el 909%, se amortizan con el 2%. El valor

relativo a cada afio de la amortizacion se calcula con el promedio ponderado
de 2.2%.

Costos anuales de explotacidn:
Resumen:

Transporte de pasajeros: costos de salarios; energia; materiales, repuestos y

medios de consumo; amortizacion:

Afios 1985 1995 2005 2015
Millones  S/. 931.7 1.709.6 2.783.7 3.803.0

Transporte de mercancias: salarios, energia, materiales, repuestos, medios de con

sumo; amortizacion:

Afos 1985 1995 2005 2015
Millones S/. 786.8 2.517.9 4.084.6 6.276.3

Total de costos:
Millones $S/. 1.718.5 4.227.5 6.868.3 10.079.3
2.2.7.2. Tarifa e ingreso

Requisitos sobre tarifas ferroviarias:



- ASegwe un ingreso que sobrepase los costos, es decir que heya beneficio

- Que compita con las tarifas de carreteras

De acuerdo a la prdactica genecral, las tarifias no estdn diferenciadas por lineas,
sino que son uniformes para toda la red; esto acentla la undnimidad de la

empresa ferroviaria y a través de ella la del pais.

Las tarifas puestas a la propuesta, para el transporle de pasajeros y para el

transporte de mercancias, aseguraria una ganancia, de acuerdo a lo siguiente:

Pasajeros:
Anos 1985 1995 2005 2015
Ingreso millones S/ 717.1 1.676.2 3.012.1 3.871.1
Costo de explota-
cion en millones S/. 931.7 1.709.6 2.787.3 3.803.0
Resultado millones S/. -214.6 -33.4 + 224.8 + 68.1
Mercancias:
Afios 1985 1995 2005 2015
Ingreso millones S/. 996.8 2.596.9 5.146.4 8.668.0
Costo de explota-

‘ ¢idn millones de S/. 786.8 2.517.9 4.084.6 6.276.3
Ganancia millones 8/, +210.0 +79.0 +1.061.8 + 2.391.7

Resultado Total mi
llones de S/. - 4.6 + 45.6 +1.286.6  +2.459.8

A pesar de todo esto, conociendo el pasado y presente de los ferrocarriles, se
puede afirmar gue los datos son tranquilizadores y el establecimiento de la

red ferroviaria estd justificado.

Es importante considerar lo siguiente:



- 99 —

- Los ferrocarriles exigen energia obtenida de los centros hidroeléctricos, conti-
nuamente a la disposicidn, en tanto que las demds ramas del transporte depen

den del petrdleo no renovable,

- Con el desarrollo, aumentan las demandas de pasajeros y mercancias. Deben
por tanto desarrollarse la capacidad de las carreteras, capaz de ser proyecta

ble también a los ferrocarriles.
2.2.2.8. Conclusiones

- La introduccidn de la traccion eléctrica, ha dado lugar para que los ferrocarri
les ocupen un lugar preponderante en el transporte, por ser el unico medio ap

to para transportar masas y carga con rapidez y regularidad.

- La traccidén eléctrica tiene como ventajas: la construccidn simultdnea de la
via y de la catenaria, disminuyendo las inversiones; los gastos de explotacién

{operacién) de la traccidn diesel superan en 50% las de traccidn eléctrica.

- Se propone mantener la trocha actual de 1.067 m. ya que: permite usar el ma
terial rodante existente, en las curvas de radio reducido se disminuye el desgas

te de las rieles y las ruedas.
- Se propone comprar instalaciones modernas de carga y descarga.

2.3. ESTUDIOS DE PREFACTIBILIDAD DEL SISTEMA FERROVIARIO
ELECTRIFICADO - SNAMPROGETTI, ITALIA

El presente estudio fué ejecutado por la Consultora Snamprogetti, mediante con
venio suscrito con el Ministerio de Obras Publicas en el mes de octubre de 1980,

cuyo informe final fué presentado en junio de 1981.
2.3.1. Trazados
Para definir los trazados se individuaron caracteristicas planoaltimétricas homo

géneas por razones de morfologia similar. Asi, en las zonas montafiosas se fijaron

pendientes longitudinales no mayores del 2.5%y radios de curvatura de 350 m. En
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las zonas de llanura y colina, estos pardmetros no deberan superar los valores

del 1.5%y 500 m. respectivamente,

Se tratard de evitar la construccidn de tdneles y puentes. En lo posible las
lineas deben acercarse a las grandes ciudades; las estaciones deberdn estar
localizadas proximas a las carreteras existentes. Los terminales de pasajeros
y carga deben tener correspondencia con los puertos, fronteras, grandes
cludades. La via tiene 11 m. de ancho para las lineas con via doble y 6.70

m, para via Unica.

2.3.2. Tuneles, puentes y viaductos

Estos son las obras civiles que representan la mayor importancia en lo
referente a lo técnico y econdmico, las mismas que estaran en funcién de

las condiciones topograficas y geoldgicas de las zonas que atraviesa la red.

2.3.3. Lineas consideradas

Se estudiaron tres sistemas: costero, serrano y amagzénico.
2.3.3.1. Sistema costero

Es el que posee el mayor grade de libertad. Comprende Puerto Esmeraldas,
Esmeraldas, Babahoyo, Machala, Puerto Bolivar, Huaquillas, con la atraccidn

que ejercen Portoviejo, Manta, Guayaquil.

Los empalmes considerados son: EI Carmen, Portoviejo, Guayaquil, Puerto
Nuevo con empalme en Manta; una linea intermedia: El Carmen, Balzar,
Babahoyo, con empalme para Portoviejo; y una linea Milagro, Guayaquil,

Puerto Nuevo. También la unidn entre Esmeraldas y San Lorenzo.
2.3.3.2. Sistema serrano
La linea sigue de norte a sur, partiendo de la frontera con Colombia en

Rumichaca, tocando cada una de las capitales de provincia: Tulcdn, Ibarra,

Latacunga, Ambato, Riobamba, Azogues, Cuenca, Loja, uniéndose con Quito
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por un ramal que sale del empalme Amaguana-Tambillo. Guaranda es punto
de conexidn de dos lineas entre la Sierra y la Costa.
2.3.3.3. Sistema amazdnico

Estd formado por una sola directriz norte-sur que une las ciudades de Tena,

Puyo, Macas y Za{mora.

2.3.3.4. Conexién Sierra-Costa

Se detectaron 7 vias principales:

- Desde el empalme de Salinas, por el valle del rio Mira y se une con El Progre
so con la linea Esmeraldas.San Lorenzo, siguiendo el trazado de la via existen

te.

- Sale al norte de Quito, por el valle del rio Guallabamba, hasta llegar al siste-

ma costero en Quinindé.

- Parte de Tambillo (Sur de Quito) sigue por el valle del rio Toachi, llega a la

costa hasta El Carmen.

- Sale de Ambato, se une a Guaranda y sigue por el valle del rio Chimbo, hasta
llegar a Milagro. Para la unién Ambato-Guaranda hay 2 alternativas: una occi
dental que pasa al norte del Chimborazo y la otra oriental que va de  Ambato

casi hasta Riobamba y pasa al sur del Chimborazo.

- La ruta que va de Guamote a Alausi, Huigra, Bucay y Milagro, siguiendo la via

existente.
- La via que baja de Cuenca hasta Machala siguiendo el valle del rio Jubones.

- La via que baja de Loja por el valle del rio Catamayo hasta Macard y sigue ha-

cia Arenillas.
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2.3.3.5. Conexion Sierra-Oriente

Se consideran 5 rutas:

~ Cayambe, Baeza y llega a Tena

Cruza la cordillera Oriental en la zona de Papallacta y luego a Tena

- Desde Latacunga va al Puyo siguiendo el valle del rio Pastaza

1

Desde El Descanso, enire Azogues y Cuenca, siguiendo el valle del rio Paute

hasta llegar a Méndez

Baja desde Loja a Zamora siguiendo el valle del rio Zamora.

2.3.4. Determinacion de la Red

Con el fin de tomar una determinacién, simultdneamente con el
desenvolvimiento del estudio econdémico se iba precisando el estudio de
ingenieria, considerando las informaciones obtenidas en el sitio y teniendo
en cuenta los objetivos que la simulacién econdmica y, en general, el cuadro

politico-econdmico del pals iba delineando.

2.3.5. Esquema final de la Red

En relacion de la ldgica del sistema, se realizaron algunas modificaciones

fundamentales:

- Para conectar Guaranda con la linea serrana, se prefirié la via por San Juan-Rio
bamba (solucidn del Este) por su menor longitud y por el menor costo de explota

cion.

Se prefirié una directriz interandina costera, eliminando la conexidn con Colombia
en Rumichaca-Tuledn, introduciendo el enlace El Progreso-Tobar y sustituyendo la

linea Fl Progreso-San Mateo con la linea El Progreso-El Sade.

2.3.6. Eleccidn de un solo cruce andino

La conexicén central para Guaranda se presenta como la mejor para unir los siste

mas costero y serrano.
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Ademds no se considera en el nuevo sistema, la linea Quito-San Lorenzo, dejando
a un estudio especifico sucesivo la propuesta de una modernizacién de la via

existente y de su integracidn en el nuevo sistema.

La linea Arenillas-Zamora puede ser eliminada por ser muy onerosa, salvo

consideraciones de cardcter politico~econémico del pais.

2.3.7. Descripcion de las lineas estudiadas

2.3.7.1. Esmeraldas-Milagro

En el tramo inicial se consideran 2 alternativas, luego por el valle del rio
Esmeraldas, pasa por la provincia de Pichincha hasta Milagro. Estan previstas:
5 tineles y 11 viaductos, de 9 y 4 kilometros en total respectivamente. Desde
Rio Peripa se consideran 3 alternativas: Rio Peripa-Babahoyo, Embalse Daule

y la Baquerizo-Yaguachi. La linea cubre 425,1 km.
2.3.7.2 Manta-Balzar

Nace en el puerto de Manta con una pendiente del 1.8% hacia el cerro de Hoja
al que lo cruza por medio de un tinel, luego hacia la poblacion se Sucre y va
hacia las zonas llanas de Bellavista y luego a Olmedo, dirigiéndose a Balzar,
para empatar a la linea Esmeraldas-Milagro. La pendiente médxima es del 2.0%
y 500 m. de radio minimo de curvas. Se previdé solo un viaducto de 800 m. y

dos tlneles de 7 km.

Se incluye una alternativa desde el Km. 56 hacia Santa Ana y se une a la linea
principal en Bellavista. Tiene un tinel de 3 km. y es de 7.650 metros mascorta
que la linea bdsica. La longitud total de linea es de 135 km.

2.3.7.3. Olmedo-Puerto Nuevo

Desde Olmedo (Km. 99) se dirige al sur hasta Pedro Carbo, luego a Pascuales,
manteniéndose al oeste de Guayaquil, atraviesa una colina con un tinel y llega

al Km. 120 en Puerto Nuevo.

La pendiente maxima es de 1.57% con radios minimos de curvatura de 500 m.
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Se previeron 2 tiineles por un total de 3 Km. y 2 viaductos de 2,5 Km. en total.
2.3.7.4. Conexién Milagro-Yaguachi-Guayaquil

El trazado cruza tres rios: Yaguachi, Guayas y Daule y se enlaza con la linea
OlmedoPuerto Nuevo en Pascuales, con 48 Km. de longitud. Las pendientes
méximas son el 0.99.E1l desarrollo total de los 3 viaductos (puentes) es de 3.5
Km.

2.3.7.5. Milagro-Rio Chimbo-Puerto Nuevo-Guayaquil
La linea cruza el rio Guayas, los ramales de acceso al puente sobre este rio

tienen pendientes del 0.5%.Estas dos obras tienen en total 3 Km.
2.3.7.6. Rio Chimbo-Guabo-Puerto Bolivar

La linea tiene direccién sur Pedro Montero-Naranjal-Guabo. Atraviesa varios
cursos de agua, como los rios Cafar y Jubones con puentes de 200 m. cada uno.
La pendiente méxima es del 0.3%.La linea continda por Pasaje y luego a Puerto

Bolivar, con una longitud total de 152.77 Km.
2.3.7.7. Guabo-Arenillas-Zamora

Parte de la bifuracién para Machala hacia el sur hasta Arenillas, sube la
cordillera hacia Palmales, llega a Alamor y desciende a Potrerillos, sigue el
valle del rio Catamayo a Vilcabamba, toma el valle del rio Zamora, pasando
Loja y termina en Zamora. Se presentan numerosos viaductos y tineles. La
linea cubre 401 Km. Se prevén 37 tineles con una longitud total de 61 Km.

y 55 viaductos con un total de 20 Km. Pendiente maxima de 2.5%.

Alternativas: la de Marcabeli con 22 Km. maés de longitud, pero no hay que
construir un tunel de 4.700 m. Estdn previstos 5 tineles con 5 Km. y 6 viaductos
por un total de 2.5 km.; y, la del Tambo, que tiene casi 20 Km. menos. Tiene

9 tuneles que totalizan 12 Km. y 2 viaductos de 1.5 Km.

Ramales para Macard: Se consideraron dos trazados, uno desde Potrerillos
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con 20 Km. hasta llegar a Macard, tiene 2 tuneles de 2 Km. El segundo trazado,
desde el Km. 195+740 y con un ramal de 28 Km. para Sanzal y llega a Macars.

Tiene 4 tuneles por un total de 8.5 Km. y 3 viaductos con un total de 1 Km.
2.3.7.8. El Sade-El Progreso~Tobar

Se inicia a 83 Km. de la linea Puerto Esmeraldas-Milagro, cruza el rio
Esmeraldas, va por el valle del rio Noja Blanco hacia El Progreso y [inalmente
a Tobar Donoso en el Km. 154+500. Se incluyen tineles por unos 5 Km. y

viaductos por 5 Km.
2.3.7.9. Tonchigue-El Progreso

La linea se separa en el Km. 45+500 de la linea Esmeraldas-Milagro, cruza el
rio Esmeraldas y asciende hasta unirse con la linea El Sade-El Progreso en el
Km. 72+660. La longitud fotal es de 98.2 Km., con 3 tineles que suman 9.5

Km. y 4 viaductos que totalizan 3 Km.
2.3.7.10. San Lorenzo-El Progreso

La linea va por el trazado del ferrocarril existente, el mismo que debe ser

rectificado para un ferrocarril moderno, con 41 Km, de longitud.
2.3.7.11. San Mateo-El Progreso-Amaguafia

Parte de San Mateo, cruza el rio Esmeraldas, va hacia el norte hasta el rio Verde
y llega a Lagarto. Va hacia el rio Cayapas, luego el rio Santiago y llega al
ferrocarril existente en El Progreso, de aqui hacia Lita y Alto Tambo, el
ferrocarril actual sigue un trazado inadecuado y va hacia el valle del rio Mira,
va a Concepcidn, Salinas y luego a Ibarra. La linea atraviesa el rio Tahuando,
pasa por el este del Lago San Pablo y se dirige hacia Olmedo, en direccién
sudoeste encuentra Cayambe, va a Oton y sigue paralelamente el trazado del
ferrocarril existente hasta Pifo, Sangolqui y Amaguaifia a la linea Quito-Cuenca.
A lo largo de toda la linea de 404,58 Km. estan previstos: 39 tineles que suman

35 Km. 40 viaductos que totalizan 12 Km.
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2.3.7.12. Quito-Cuenca

La linea que tiene 425.06 Km. de longitud comienza al sudeste del nicleo urbano
de Quito, desciende hacia Amaguafia, sube a Tambillo, sigue a Machachi hasta
el paso del Cotopaxi y luego & Latacunga, cruza el rio Nagsiche y sigue hacia
Ambato, en el Km. 156+700 encuentra el empalme para Guaranda y sube hasta
Paso, San Andrés, el valle del rio Chimborazo y luego a San Juan, encontrando
el ampalme a Guaranda, va por el valle del rio Guamote, siguiendo muy cerca
la via férrea actual. La via llega a Palmira, luego a Tixdn, cruza el rio

Guasuntos, baja por San Pedro Chico hasta Azogues y finalmente a Cuenca.
Se han previsto 47 Km. de tineles y 7 Km. de viaductos.

Alternativas: la de Riobamba que se inicia en el Km. 207+550 en San Juan,
toca Calpi y luego a Riobamba, sigue al sur por el valle del rio Guamote y a
la poblacién del mismo nombre con la linea principal, la longitud es de 62.75
Km., con 8 Km. de tinel y 2.5 Km. de viaducto. La de Mulald, en el K. 64+310
de la linea principal, la que se apoya en la vertiente oriental del monte Yanaren,
siguiendo la ruta Panamericana y conectarse en el Km. 87+180 de linea bdsica;
la Jongitud es de 25.65 Km.

2.3.7.13. El Carmen-Tambillo

La linea comienza en el Km. 185+100 de la linea costera, entre El Carmen y
Santo Domingo, sube hacia el este por el valle del rio Tocahi y sigue hacia
Alluriquin; de aqui sube sobre la ladera derecha hasta llegar a la cuenca del
rio Blanco y luego por medio de tineles y puentes entra al corredor serrano

y la linea en Tambillo.,

La linea tiene una longitud de 180.7 Km., de los cuales 41 Km. son en tuneles

y 8 Km. en viaductos.
2.3.7.14. Ambato-Milagro

Partiendo de Ambato, se plantean dos soluciones la Qeste y la Este. La Este

parte del Km. 204+050, cruza las estribaciones del Chimborazo, va por un valle
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del Chimbo hasta Guaranda. La Qeste se separa en el Km. 156+700, va por
la vertiente del rio Ambato, atraviesa la cordillera andina occidental y va hacia
la costa. Del empalme de Guaranda la linea desciende por el valle del rio
Chimbo hasta Bucay, desde aqui sigue el trazado del ferrocarril existente hasta

Milagro.

La linea San Juan-Milagro tiene 207 Km. de longitud, de los cuales 39 Km. son

tuneles, puentes y viaductos 8.5 Km.
2.3.7.15. EI Descanso~El Paso-Solamar

La linea se inicia entre Azogues y Cuenca, desciende por el valle del rio Paute
y luego del rio Bolo y cuenca del rio Ledn, desciende a Solamar y los valles
de los rios Negro y Ofia y con la linea Loja-Zamora. La longitud es de 173.75

Km. Se prevén tineles por 42 Km. y viaductos por una longitud de 8 Km.
2.3.7.16. Cuenca-FEl Paso

La linea se inicia en Cuenca, sigue por el valle del rio Portete y del rio Girdn
y luego el valle del rio Ledn y llega a El Paso. La linea tiene una longitud de
77.5 Km., de los cuales 16 Km. por tinel y 4 Km. por viaducto.

2.3.7.17. Arenillas-Huaquillas

Parte del Km. 38+350 de la linea El Guabo-Zamora, con trazado suave por la
llanura costera que se extiende hacia el Pacifico, hasta llegar a Huaquillas.

L.a linea tiene 24 Km., con puentes en 0.5 Km. de longitud.
2.3.7.18. Sistema propuesto

Reagrupando los datos de las lineas del sistema ferroviario propuesto, en la

linea bdsica, los totales son:

- Longitud: 1992 Km.
- Tuneles: por una longitud de 170 Km.
- Viaductos: por una longitud de 50 Km.



- Pendiente méxima 2.5%

- Radio minimo 350 m.

2.3.8. Costos y Plazos de construccion

Muchos de los trabajos que se ejecutan en la construccién de carreteras, se
consideran para la construccién de la red ferroviaria, de tal forma que los
anglisis de precios son similares, los mismos que deben ser calculados con la
vision del nuevo mercado. Los elementos principales que fueron considerados

son los siguientes:

- Materiales de produccion nacional

- Materiales importados

- Elementos prefabricados importados

- Vehiculos y equipos de produccion nacional
- Mano de cbra local

- Mano de obra extranjera

- Transportes y dificultades logisticas

~ Caminos de acceso a las obras

- Instalaciones de plantas de construccion

Se considerd finalmente el costo de elaboracion del proyecto, el mismo que
debe ser atribuido en diferentes proporciones a los costos de construccién de
diversos conceptos segiin las zonas de su ejecucion.

2.3.8.1. Metodologia

Para determinar el costo global de cada linea se procedid por muestreo,
determinando las cantidades relativos a tramos de la linea y a obras particulares
y los costos unitarios fueron preparados para cada zona del pais.

2.3.8.2. Evaluacién de costos

Para cada linea se proporciona el costo global.

Se da también los costos para las lineas de doble via como el de la via unica,



pero con via férrea prevista para doble via.

Dichos costos comprenden las instalaciones fijas de la via, la electrificacidn,
sefalizacidn y los edificios estandarizados a lo largo de la linea, excluyéndose
las grandes estaciones, las terminales portuarias, las terminales del sistema

intermodal y las instalaciones de energia ajenas al sistema ferroviario.
Los costlos corresponden al afio 1981, detalle que consta en el Anexo N° 2,
2.3.8.3. Plazos de ejecucion

La duracién de los trabajos depende de factores organizativos y de tiempos

econdmicos y primarios.
Entre los factores organizativos, se pueden mencionar:

- Asignacién de funciones con relacidn a las obras a ejecutarse y ubicacidn de 1i-

neas.

- Aprovisionamiento de materiales y magquinarias
- Logistica de los transportes
- Accesos a las zonas de las obras

- Organos de control técnico-administrativo

Los plazos de ejecucidn primarios se refieren a la ejecucidn de las obras

principales: tineles, puentes grandes.
2.3.8.4. Hipoétesis de duracidn

En funcién de los plazos de ejecucién primarios, se podria hipotizar una duracién
minima de los trabajos de 20 afios, pero ésto supmeelinicio simultdneo de los
trabajos lo que conllevard a una necesidad de equipos y mano de obra muy
elevada. Todas estas consideraciones inducen a prever un plazo de 30 afios

4. »
como minimo para la construccion de la red.
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2.3.9. Recomendaciones

~ La linea Quito-Cuenca puede ser extendida hasta Ibarra sin modificar la 1égica

del sistema.

~ Otra solucidn para el cruce andino repercutiria sobre algunas opciones del siste
ma costero, tales como el enlace de Manta con la directriz de la costa y la mis

ma en el tramo Bl Carmen-Babahoyo.

-~ El apéndice meridional del sistema costero puede ser suprimido sin perjudicar

el conjunto de la red.
Sobre aspectos organizativos:
- Agilidad de los tramites de importacion de equipos
- Facilidades para el traslado al pais de técnicos extranjeros
- Sistema de contratacion de obras que dé garantias al cliente y permita una rapi

da ejecucion de los trabajos.

2.3.10. Caracteristicas de la infraestructura

Las caracteristicas de la infraestructura ferroviaria que ha sido hipotizada
en la simulacién, se refieren a datos no definitivos que han sido utilizados para

verificar la factibilidad.

2.3.10.1. Estructura de la via

Trafico mixto de pasajeros y carga, con predominio del primero

Velocidad méaxima de los trenes de pasajeros 120 Km/h,

Tonelaje estimado 20 - 25.000 toneladas brutas por dia.

2.3.10.2.  Componentes

1

Rieles:
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Peso unitario 50 - 60 Kg/m.
Calidad del acero normal 75 kg/mm2.; extraduro 105-110 Kg/mm?2.
Perfil E Tipo UIC 60
- Durmientes:
Tipo 1 una pieza de hormigén protensado
Tipo 2 dos piezas de hormigén armado, unidos por una traviesa de acero.

Este cs ¢l mds recomendable
Distancia entre durmientes: 66.6 cm., equivalente a 1.500 durmientes por Km.
Anclajes: tipo "K" y tipo "fit and forget".

La eleccién entre los dos tipos podra por tanto depender del factor econémico,

pues ambos tipos de anclaje reunen igualmente los requisitos de confiabilidad.
- Cambios:

Los cambios estdn formados por rieles de perfil U.I.C. 60 con agujas flexibles y
corazones de fundicidn de acero con alto contenido de manganeso, éstos ultimos

curvados con el mismo radio del trame desviado.

Tipos: corazodn curvado R=400 m., velocidad maxima 60 Km/h.; corazdn recto,
con iguales caracteristicas; corazdn curvado, velocidad maxima 45 Km/h.; cora

zon recto, velocidad maxima 35 Km/h.

- Balasto:
El balasto considerade es material compuesto de roca dura y tenza triturada en
piezas de 30 a 60 mm. en su 85% por lo menos; con el 15% restante en piezas de

20 a 30 mm. y de 60 a 70 mm. en iguales proporciones.

El espesor minimo debajo del durmiente deberd ser por lo menos de 30 ¢m. para

asegurar una suficiente flexibilidad a la via.
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2.3.10.3. Material rodante
- Locomotoras: tipo BB de fabricacidn italiana con una potencia de 2.950 KW.
- Coches:

Coche para viajes vecinales, es moderno con 72 asientos y dos  vestibulos, de

26.4 m. de longitud y unatara de 35.4 ton.

Coche para largas distancias, standard europeo U.I.C.; para 66 asientos, version

segunda clase.
- Vagones:

Vagdn tolva, para cargar y descargar materiales por gravedad, con 40 M3. de ca

pacidad volumétrica y capacidad de carga de 58 ton.

Vagdn plataforma, para transporte de containers, de 19.9 m. de longitud y trans

porta hasta 56 ton.

Vagdn de bordes méximos, para toda clase de mercaderia, con 72 M3. de volu-

men, con 14 metros de longitud.

Vagdn cubierto, para uso miultiple, tiene una tara de 27 ton. y la capacidad de

carga es de 53 ton.
Vagén tanque, capacidad de carga 50 ton. y una longitud de 18 m.

2.3.11.  Consumo de energia

El consumo que se refiere a la traccion es igual a 158'779.858 KWH/afo.

Este dato ha sido calculado analiticamente por cada rango de 100 metros hecho

por cada tren.

2.3.12.  Costo del Mantenimiento de la Linea
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Los costos anuales de mantenimiento han sido calculados usando una estimacion

de costos standard por kilémetro, y es igual a 180 x 1(}8 sucres/ano.

f,a previsién del gasto para la substitucidn de los rieles, ha sido efectuado en
base a los criterios de las normas A.A.R. (American Railway Association),
considerando el peso por eje, la longitud y el peso unitario de los rieles, el nimero
de durmientes por kildmetro y la velocidad de servicio; el costo es igual a 15

x1 06 sucres/aio.

2.3.13. Gastos no directos

El presupuesto no considera los gastos de administracidn, personal que no estd
en servicio, medios y gastos de maniobra, costos de mantenimiento de la linea

eléctrica, etc.
Es por tanto necesario extender el presupuesto, lo que se ha realizado por medio
de estudios provisionales con fdrmulas estadisticas. El costo variable alcanza

de 6.300 a 6.700 millones de sucres.

2.3.14. Conclusiones

En base a los andlisis realizados, Snamprogetti recomienda como mds importan-

te, el trdfico de pasajes y no el de carga.
- En razdén de no disponer de elementos tarifarios y técnicos especificos para las
diversas categorias comerciales, la reparticion modal fué efectuada consideran

do la demanda de carga en su totalidad.

- El presupuesto ha considerado un periodo de servicio de 20 afios, correspondien

te a la vida media considerada para el equipo movil.
~ Todos los gastos de adquisicion vienen considerados en el primer afio.

- La trocha de 1.435 m. serd beneficiosa para el transporte internacional, por la

similitud con el ferrocarril peruano.
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2.4, ANALISIS COMPARATIVOS DE LOS ESTUDIOS DE PREFACTIBILIDAD
DE UN FERROCARRIL ELECTRIFICADO - INSTITUTO ISRAELI DE
PLANIFICACION E INVESTIGACION DE TRANSPORTES (INERNACIO
NAL) L'TDA.

El Ministerio de Obras Piblicas por medio de la Direccidn de Planificacion y
Coordinacién del Transporte, solicitd al Instituto Israeli de Planificacion e
Investigacic’m de Transportes (ITPIT), en el marco del Programa de Asistencia
Técnica incluido en el Sexto Proyecto Vial del Banco Mundial, realizar un andlisis
comparativo de los estudios de prefactibilidad hechos por Ganz Mavag y
Snamprogetti, a fin de llegar a recomendaciones sobre las proximas etapas
deseadas para los ferrocarriles. El Informe fué presentado en marzo del afio

1982, del cual relievamos lo siguiente.

2.4.1. Demanda y Trafico

Sobre la generacidén del trafico, Ganz Mavag extrapold las tasas de crecimiento,
partiendo de otra extrapolacién. El trafico total para el periodo 1980 a 2015
parece ser muy alto, el IIPIT estima que el trifico de carga total seria del 10
al 15% mds bajo. Segin Snamprogetti extrapuld el trdfico de 1975 en la misma
proporcién de crecimiento del trdfico de carreteras para 1975 - 1995, esto estd

errado ya que el trafico de ferrocarril sigue disminuyendo desde 1975.

En la reparticion modal de carga, Ganz Mévag considera que se capturard el
409% del trafico potencial de carreteras, ademds de que se ignora el tipo de
producto que tiene gran influencia; se considera un valor igual al 25% como
més realista. Snampragetti estima que la porcién transportable por el
ferrocarril, en términos del nimero total de tonelada en 1995, alcanza al 23%
del trafico total, valor que parece aceptable pero como un valor agregado y

no por producto.

Sobre la generacién de trfico de pasajeros, Ganz Mdvag no describe el dmbito
econdémico y social para las extrapolaciones, no se discuten pardmetros
econdomicos: ingreso por capita, tasa de amortizacidn y tipo de viaje; no se

considera una eventual subida en el precio de la gasolina.
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Snamprogetti eliming el trafico de livianos, hipdtesis discutible; seria méas adecuado
que haya trabajado para periodos méds cortos que 20 afios; el trafico potencial

de viajes de pasajeros seria por lo menos 30% més elevado que lo indicado.

En lo relativo a la reparticién modal de pasajeros, Ganz Mdvag prevé que el
ferrocarril capturard el 409 del trafico potencial de los buses y el 15% de los
livianos, sin discutir tarifas, velocidades, distancias, tasas de mortizacion o
precios de gasolina. Estos valores son muy altos, pensando que el ferrocarril
podrd captar un méaximo de 25% de buses y tal vez cerca del 5% de los livianos.
Snamprogetti ha escogido coeficientes que favorecen a los ferrocarriles, habria
sido mds adecuado presentar un ambito pesimista (situacién actual), un realista
(alguna coordinacién de transporte) y un optimista. Los valores de trafico
estimados son un tanto optimistas, serd dificil que el ferrocarril capte més
del 30% del trafico total.

Comparando las previsiones futuras se tiene:

- Snamprogetti prevé que el ferrocarril captard 59% del trafico interprovincial,
mientras que Ganz Mavag estima 40%. Entre las dos estimaciones hay una dife
rencia de 13 millones de viajes. En términos de pasajeros Snamprogetti es 1.8
veces mas grande que Ganz Mavag, que representa 4.790 millones de pasajeros-

kildmetro, una diferencia considerable.

En términos de carga Ganz Mdvag prevé que el ferrocarril captard 38% del tone
laje total, mientras Snamprogetti estima el 23% del tonelaje, lo que representa

4.982 millones de toneladas.

En resumen, Snamprogetti indica que el trafico m&s importante en el nuevo fe-

rrocarril es el de pasajeros. Ganz Mdvag indica que la carga es mds importante.

- Elrendimiento de trdfico en miles de pasajeros—kilémetro y toneladas-kiléme-

tro para Ganz Mdvag y Snamprogetti es:
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Ganz Mavag :

Pasajeros Carga
1. Quito-Riobamba (5.288) 1. Machala-Guayaquil (3.306)
2. Quito-Santo Domingo (4.807) 2. Quito-Ibarra (2.694)
3. Guayaquil-Santo Domingo (4.074) 3. Guayaquil-Santo Domingo (2.433)
4, Machala-Guayaquil (3.797) 4, Ibarra-Tulcdn (2.402)
5. Guayaquil-Porto Viejo (3.120) 5. Puerto Nuevo-Guayaquil (2.285)
Snamprogetti:
Pasajeros Carga
1. Guayaquil-Milagro (23.477) 1. Guayaquil-Milagro (2.198)
2. Milagro-Babahoyo (15.680) 2. Milagro-Babahoyo (2.137)
3. Milagro-Guaranda (12.688) 3. Babahoyo-Balzar (1.715)
4, Guaranda-San Juan (12.266) 4. Puerto Nuevo-El Ros. (1.448)
5. Machala-Guabo (12.195) 5. Guabo-Milagro (1.303)
2.4.2, Opciones Técnicas Propuestas

2.4.2.1. Linea

Las pendientes maximas, radios de curvatura minimos y velocidades méaximas,

propuestos son:

Ganz Mdvag: pendiente méxima 3.09%, radio de curvatura minimo 200 m.,

velocidad méxima 120 Km/h.

Snamprogetti: pendiente mdxima 2.5%, radio de curvatura minimo 350 m.,

velocidad méaxima 120 Km/h.

El trazado de Ganz Mdvag minimiza el nimero de tuneles y movimiento de



- 47 -

tierras, el de Snamprogetti necesita de muchos tineles.

Gangz Mdvag propone 2.033 {1.846.9) Km. de via, con 28.6 (23.2) Km. de tuneles
y 15.3 (13.3) Km. de viaductos 1 . Snamprogetti: 1.992 Km. de via, con 170

Km. de tuneles y 50 Km. de viaductos.

La trocha o distancia entre rieles sugeridas son: Ganz Mévag 1,067 m. (trocha

del cabo) y Snamprogetti 1,435 m. (standard).

La trocha de 1.435 m. permitird las conexiones internacionales, la mayoria
del material rodante y motriz es fabricado para esta trocha; la trocha standard
costard solamente 2% mads que la de 1,067 m. y 19% mds en los gastos totales

de la obra.
La construccion de via doble no se justifica sino hasta el afio 2015.

El tipo de riel propuesto es: Ganz Mavag tipo UIC 54.4 Kmg/m. y Snamprogetti
UIC 60 Kg/m. En lo referente a durmientes, Ganz Mdvag de hormigon
postensado (1.668 pzs/Km.); y Snamprogetti, tipo Sonneville (1.500 pzs/Km

dos piezas de hormigdn con una traviesa de acero entre ellos),

Las necesidades en términos de locomotoras para 1995 tanto para pasajeros
como para carga, son diferentes para cada consultora. El costo de una
locomotora eléctrica Ganz Mdvag es bastante mds bajo que el valor de una

propuesta por Snamprogetti.

Ganz Méavag (2,400 KW) U.S.$ 950.000.00
Snamprogetti (2.950 KW) U.S.$ 2'168.326.00

El valor propuesto por Snamprogetti es mas realista, incluyendo transporte, se-

1 Los valores en paréntesis son de la red propuesta por Ganz
Mdvag para 1995 sin el tramo Quito-S8anto Domingo, red -

que es la que m4ds se parece a la de Snamprogetti.
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2.4.3. Evaluaciones Econdmicas

2.4.3.1. Costos de las inversiones y de explotacion

Los costos presentados por Ganz Madvag para infraestructura son bajos, como
también los costos de las locomotoras. Los costos de explotacidn (operacidn)
no estdn bien documentados, no se saben los precios de mantenimiento por

locomotors-Km, vagén-Km. y coche-Km.

Snamprogetti: Los costos de infraestructura estdn escasamente documentados;
para realizar la inversién financiera fué necesario hacer varias hipétesis por

el poco detalle. Los costos de locomotoras son razonables.
2.4.3.2. Indices de evaluacién econdémica y financiera

Ganz Mévag no ha calculado ningiin indice tradicional de evaluacidn econdmica,
no se presentd estimaciones de tasas internas de retorno econdmica o financiera.
No es aceptable, por experiencia en otros ferrocarriles, que los ingresos sean

superiores a los costos de explotacion (incluyendo amortizacion de equipo).
Snamprogetti: Aceptando las previsiones altamente optimistas, el costo variable
de operacién a largo plazo para buses y camiones, es muy alto. No calcula
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indices de evaluacidén econdmica y financiera, tales como tasa interna de retorno

econdmica y financiera, valor neto actual.

En ambos casos y especialmente en el de Ganz Mévag la evaluacion econdmica
es incompleta.

2.4.3.3. Evaluacion financiera

Tiene por objeto determinar la factibilidad del proyecto desde el punto de vista

de la entidad estatal o privada.

Ganz Médvag: la Unica correccion es que los costos de explotacion son muy bajos.
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El proyecto no es factible desde el punto de vista financiero; la pérdida

financiera acumulada alcanzard a 150 mil millones de sucres en el afio 2030.

Snamprogetti: por falta de datos, se asumieron algunas hipdtesis, siempre
favorables, para la evaluacién financiera y los resultados son ain peores que
en el caso de Ganz Madvag, debido a que los costos corrientes nunca seran

cubiertos por los ingresos.

2.4.4, Recomendaciones sobre el desarrollo de los Ferrocarriles

2.4.4.1. Conclusiones

- Las previsiones de trafico para 1995 son altamente optimistas. Ganz Mdvag car

ga y Snamprogetti pasajeros.

- Los dos consultores no presentan previsiones de carga por producto, lo cual es
errado porque el producto, valor, tamafio y distancia promedio, son los determi

nantes principales.

- Las opciones técnicas de base son bastante diferentes, con trazados y costos de

construccidn distintos.

- Un analisis detallado sobre estas opciones debe ser realizado a nivel de factibi-
lidad.

- Ganz Méavag presenta ventajas en costo de construccidn pero sacrifica las velo

cidades.

- La trocha de 1,067 m. presenta ventajas para una rehabilitacion, ya que se usa
rdn inmediatamente los tramos rehabilitados. Para una reconstruccién total,
la trocha de 1,435 m. tiene mds ventajas.

~ Para los traficos altamente optimistas, la via unica es mas que suficiente.

- Las locomotoras, la trocha, el riel, propuestos por los consultores, son acepta-
bles.



Solo Ganz Mdvag presenta un andlisis sobre sefializacién, telecomunicaciones

y electrificacidn.

Las redes propuestas para 1995 totalizan 2.000 Km. en ambos casos, pero son

diferentes.

Existen grandes diferencias en costos de construccién explicados por las dis

tintas opciones técnicas.
Los costos de explotacidn {operacidn) son méds reales

Las tarifas por pas Km y ton-Km. de Ganz Mdvag son realistas. Las de Snam

progetti son realistas para pasajeros pero muy bajas para carga.

Los Indices de evaluacion econdmica y financiera de los dos consultores son

insuficientes.
Metodologia seguida:
Tres escenarios econémicos: pesimista, realista y optimista

Se ajustd las previsiones de tréfico de pasajeros y carga, con 2 previsiones op

timistas: Ganz Mdvag y Snamprogetti.

Se ajustd los costos de construccidn, equipo rodante y explotacidn de acuerdo

a la experiencia.

Se determind que seria més econdmico construir el ferrocarril entre 2 puntos

donde existe una carretera.

Se comparé esos puntos de equilibrio con las previsiones realistas en cada tra-

mo.

En base a lo expuesto se concluye:

- Los tramos que alcanzarédn el punto de equilibrio son Quito-Riobamba y Macha
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la-Guayagquil
Dos opciones para la red futura (via tnica)

Primera opcidn: Quito-Riobamba; Riobamba-Guayaquil; y, Guayaquil-Machala,
con 640 Km.

Segunda opcidn: Santo Domingo-Guayaquil; Quito-Santo Domingo; Guayaquil-
Machala, con 581 Km.

Evaluadas las 2 opciones desde el punto de vista econdmico y financiero; tasas
internas de retorno de 3.6 (pesimista) a 5.9 (optimista). Las razones beneficio

costo (a una tasa de interés de 10%) varian entre 0.34 y 0.89.

El andlisis financiero muestra que la opcidn 1 presenta un déficit acumulado al
fin de 34 afios de 88.852 millones de sucres, y la opcidén 2 cerca de 106.480 mi-

llones de sucres en el mismo periodo.

En suma: los estudios de prefactibilidad son insuficientes para justificar la via-
lidad econdmica y financiera. En algunos casos tramos aislados podrdn ser eco
nédmicamente mas favorables que la adicién de carriles a las carreteras.  Las
opciones formadas por los tramos mas favorables no son ni econémicamente fac

tibles ni financieramente rentables.

2.4.4.2. Recomendaciones

La evaluacidon econdmica y financiera ha demostrade que las redes propuestas
por los dos consultores no son factibles ni en su totalidad ni segun las etapas

de construccidn propuestas.

La recomendacién principal es queno seconstruya un ferrocarril electrificado
seglin las propuestas de Ganz Mdvag y Snamprogetti, por no ser de beneficio
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econdmico, ni es financieramente rentable.

A pesar de lo expuesto, si el Gobierno del Ecuador decide construir una parte

del ferrocarril eléctrico, deberd evaluar una red de no mas de 650 Km., con
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las opciones: Quito-Guayaquil-Machala, via Riobamba y, Quito-Guayaquil-Macha

la, via Santo Domingo.
Para evaluar su factibilidad, se deberdn dar los pasos siguientes:

- Realizar una coordinacion eficiente de las politicas e inversiones en ferrocarril

y carreteras y sus prioridades.

De acuerdo con los resultados de estas prioridades proceder al estudio de facti
bilidad de los corredores propuestos, el mismo que deberd examinar los puntos
siguientes: previsiones del trafico, factibilidad técnica de construccion, alterna
tiva de trazado, costos de construccidn en detalle, tipo de explotacién, costos
de equipo rodante, costos de explotacion, politicas tarifarias, evaluacién econd
mica (tasa interna de retorno, valor actual neto, beneficio-costo), evaluacion
financiera (tasa interna de retorno, flujo de caja para distintas hipdtesis), ana-

lisis de riesgo de costos y previsiones, pruebas de sensibilidad.

Para cada corredor deberd analizarse costos para ferrocarril a diesel y eléctri-

co.
Comparacidn de costos con la rehabilitacidn del ferrocarril.

Evaluar la alternativa Quito-Santo Domingo-Guayaquil, conjuntamente con la

rehabilitacion.

En el caso de que se decida abandonar totalmente los estudios del ferrocarril e
lectrificado, debe rehabilitarse la via actual e incluir la conexién Durdn-Guaya
quil.

Rehabilitar y adquirir equipo rodante, y los talleres.

Reorganizacién administrativa de ENFE

La rehabilitacidén deberd ser precedida por una actualizacion del estudio de So-

frerail.
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PN

— Finalmente, se recomienda que los términos de referencia de los estudios de fac

tibilidad sean elaborados por profesionales especializados.



CAPITULO 1IL

3. SITUACION ACTUAL DE LOS FERROCARRILES

La situacién de los Ferrocarriles tiene total relacién con la situdcidn
prevaleciente en el Ecuador, cuyas realidades internas estdn consideradas como
las mds dificiles, considerando que estdn vinculadas a factores externos de mucha

incidencia.
3.1. DIAGNOSTICO ECONOMICO-SOCIAL

3.1.1. Aspectos Generales

El pais se debate en un estado de crisis, la misma que se origina en factores
estructurales, por tanto no es pasajera; se debate en un mercado interno
estrecho, con una poblacion de 10 millones de habitantes y un reducido nivel

de ingresos.

El Ecuador se vinculd al proceso de industrializacién en forma tardia, sin haber
tenido el despegue esperado. El fracaso del desarrollismo es evidente,
proviniendo la crisis, que se manifiesta con la inflacién, desequilibrio de la

balanza de pagos, caida del salario real, etc.

La persistencia de un lento crecimiento de la economia general, tiene intima
relacidén con el subempleo, que es fundamental para obtener una explicacidn
sobre la situacién ocupacional de todo el pais y de la inadecuada distribucion

del ingreso.

Al fracaso desarrollista, vino la aplicacién de medidas de tipo neoliberal, en
lo econdmico, con politicas monetaristas y financieras erradas y beneficiarias
para grupos especificos; mds del 50% de la poblacion ecuatoriana vive en la
mds absoluta pobreza. Si no se implementan medidas urgentes para combatir

la crisis, en el siglo 21, la mayoria de los ecuatorianos estaran en la miseria.

Se estima en la actualidad que un 5% de la poblacién estd subocupada y el 12.5%

en la desocupacidn.



La economia ecuatoriana produce para un 35% de la poblacién, Existe un peligro
constante de recesién y regresion, especialmente para los estratos sociales

més bajos.

Existe inestabilidad financiera y monetaria, un incremento muy preocupante
de la pobreza extrema. De los 14 millones de ecuatorianos en el afio 2.000,

por lo menos la mitad estardn en pobreza absoluta.

En cuanto a educacidn, existen aun profundas distorsiones de tipo cuantitativo
y cualitativo que afectan al sistema formal de la educacién. Existe carencia
de oferta: solo el 10% de la nifiez tiene acceso a la educacidén pre-escolar, de
éste el 80% es privado; en la escolaridad, més o menos 100 mil nifios se quedan
al margen por falta de oferta. EI bachillerato no tiene cardcter terminal, no
existe concatenacidén entre la primaria y media con la superior; hay ausencia
casi total de tecnologia y ciencia. En sintesis, la educacion es una actividad

deficitaria y sin objetivos reales.

En relacidon a la Salud, si bien se han realizado notables progresos sobre la
expectativa de vida al nacer, debido a la disminucién de las tasas de mortalidad,
han persistido muertes, por varias causas, entre ellas por la falta de un adecuado
sistema de agua potable y alcantarillado en las zonas rurales. Otro aspecto °
es la desnutricién, en el pais el 50% de los nifios menores de 5 afios sufren de
este mal, lo cual incide en la talla y pesos bajos y en algo mds grave aun, el
retardo de inteligencia. La mortalidad infantil es una de las mds altas de

América, debido especialmente a la desnutricién.

Sin embargo de lo expuesto, nuestra economia es comparativamente més sana
que la de otros paises del tercer mundo, la paz social y la practica de la liertad,

dan un ambiente favorable para el trabajo productivo.

El actual Gobierno ha asumido el reto que le plantea la sociedad ecuatoriana,
para ello es urgente llevar ¢l manejo instrumental de la politica econdmica
por los mejofes_senderos y efectuar las reformas estructurales que el caso
requiera, a fin de que se concreten las obras previstas en el Plan Nacional de

Desarrollo para este periodo gubernamental.



- 56 -

3.1.2. Previsiones y lineamientos para el desarrollo econémico

Un pais como el nuestro enfrentado a la necesidad de superar problemas de
orden estructural, requiere mas que en ninguna época realizar el mayor esfuerzo
para salir de la crisis socio-econdmica en la que estamos sumidos. Por
consiguiente, es indispensable la aplicacion de un conjunto de acciones y medidas,

en forma ordenada, para lograr los objetivos propuestos.
3.1.2.1. Objetivos

- Cambio social, incorporar progresivamente a la poblacion marginada a la pro

duccion.
- Reorientar la industria, con prioridad para el mercado externo

- Diversificar la economia. Las reservas de petréleo no duraran méas de 10 afios.

Es necesario volver a la agricultura.

- Implementar la industria en base a recursos naturales: mineria, turismo. Ecua

dor estd en una etapa para poder integrarse a la economia internacional.

- Es imperativo pensar en el pais post-petrdleo. Es indispensable mejorar los sis

temas productivos y la eficiencia del Estado.

Es importante mantener la paz social -

3.1.2.2. Lineamientos

Definir precios bdsicos de la Economia, con decisiones descentralizadas.

- Cambiar es estilo de la planificacidn, desechando el cardcter normativo, cam-

biando a otra con andlisis de los problemas de forma multidisciplinaria.

- Controlar lo planificado, que sirve de base para las decisiones del Gobierno, bus

cando una concertacion social. .

- Plantear un ajuste econémico sin costo social, un ajuste expansivo, priorizando
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el crecimiento y que el servicio de la deuda sea residuo.

- Contar con recursos frescos del exterior

- Emprender el desarrolio en base a recursos propios, los mismos que deben gene
rarse con soluciones estructurales. No atrazarse de las renovaciones tecnoldgi

cas.

- Descentralizar el desarrollo, haciendo participes a todas las provincias y regio-

nes de la patria.
3.1.2.3. Planes monetario y crediticio

El Gobierno actual, para llegar a los objetivos planteados ha implantade un

programa monetario y crediticio, en base a los siguientes puntos:

- Financiar una tasa de crecimiento del P1B del 0.899%, ya que el pais no dispone
de recursos para financiar un crecimiento econdémico mayor que este. En el sec
tor agropecuario se espera una expansion del 3.8%; la construccién dejard de

tener tasas negativas.

- Restituir la reforma monetaria del pais, a fin de dar seguridad a la politica

econdmica en una situacién de crisis.
- Combatir la inflacidn, buscando revertir este proceso
~ La programacion debe llegar a la estabilidad cambiara
- Implantar un sistema de tasas de interés estable, pero que no sea rigido.

Frente a las aspiraciones anotadas, se prevé ampliar el mercado externo a la

explotacién de nuevos recursos.
3.2, ESTADO ACTUAL DEL FERROCARRIL

La red ferroviaria actual estd formada por una linea principal que recorre
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longitudinalmente nuestro pafs, en una longitud de 819 Km. y une las ciudades
de Guayaquil, Riobamba, Ambato, Latacunga, Quito, Ibarra y San Lorenzo,

y un ramal adicional que une Sibambe con Cuenca, con una longitud de 146 Km.

La via férrea, en general, tiene poca capacidad soportante y la mayor parte
de los elementos de adhesién estdn en mal estado. La circulacidn es irregular
y no garantiza la seguridad de pasajeros y carga, considerando ademds que el
trafico se halla interrumpido en varios tramos. El equipo tractivo y rodante

se halla deteriorado y en gran parte obsoleto.

El trafico tanto de pasajeros como de carga, ha tenido una tendencia

decreciente, en los Ultimos afios.

Los ingresos por concepto de operacidn, también tienden a decrecer, lo que

ha obligado a que el Gobierno incremente afio a aho los subsidios.

Las tarifas establecidas no han sido suficientes para financiar el mantenimiento,
ésta es una de las razones del déficit financiero del ferrocarril, todo lo cual
no ha permitido la renovacidn del equipo y el mantenimiento de la

infraestructura.

La administracién de la Empresa de Ferrocarriles ha sido a través de los afios,
metodoldgicamente inadecuada e insuficiente en cuanto a personal calificado

y a un organigrama que esté de acuerdo a las necesidades.

Ademds de los factores que se han anotado, los ferrocarriles han sufrido
periddicamente dafios muy importantes, por los embates de la naturaleza, en
las temporadas invernales, que han destrozado grandes sectores de la via férrea,
haciendo dificiles los esfuerzos para poder rehabilitarla, por un sinnimero de
motivos tanto econdmicos, técnicos y sociales. Los fuertes inviernos de los
afios 1982 - 1983 y 1987 afectaron la via entre las poblaciones de Palmira y
Bucay, con la consecuencia de deslaves sobre la plataforma, arrastre de la via
y puentes por la crecida del rio Chanchdn y sus afluentes, & més de grandes

derrumbes como el ocurrido en el sector ubicado entre Alausi y Tixdn,
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3.2.1. Infraestructura Vial

Con el fin de efectuar un analisis adecuado, se divide al sistema ferroviario,

de acuerdo a su importancia en 4 sectores:
3.2.1.1. Linea Durdn-Quito

- Tramo Durdn-Bucay: Tiene una longitud de 87.3 Km.; la v{a se encuentra en re
gular estado, es necesario cambiar varios puentes pequefios que se hallan en mal
estado, por el tiempo de servicio. Especificamente son 63 puentes de caballetes
de madera lo que se hallan deterioradas, los mismos que deben ser reemplazados
por alcantarillas de hormigodn o puentes. Ll mal estado de estas estructuras a
més del peligro que entrafian, limitan la velocidad de los trenes y demanda un

constante mantenimiento, con ingentes gastos en materiales y mano de obra.

- Tramo Bucay-Alausi (55.2 Km.): Este tramo fué el més afectado en los inviernos
por la accion destructora y de manera directa del rio Chanchédn y por los desla-~

ves frecuentes sobre la via.

La via fué reparada por ENFE por dos o tres ocasiones en distintos sectores. El
Ministerio de Obras Publicas construyé las obras de defensa a lo largo de la via,
para protegerla del rio, obras que fueron financiadas con recursos provenientes
del Préstamo N° 717/SF-EC del Banco Interamericano de Desarrollo. Es impor
tante sefialar que es indispensable la construccion y montaje de un nuevo puente
en el sector de San José (Km. 96) en razdn de que el existente no satisface las
necesidades reales en el sitio de cruce por la falta de longitud de la estructura,
para cubrir el drea hidrdulica; este sitio es critico y en cualquier momento pue
de interrumpirse la via por el colapso del puente indicado. La via tiene limita-

ciones en su trazado, lo que no permite la circulacion normal de locomotoras.

- Tramo Las Moras-Tixén (5.5 Km.): Este tramo se encuentra interrumpido desde
el invierno de 1982 - 1983, en vista de que se produjeron deslaves, socavamien-
tos y hundimientos en la via f{érrea, que por diferentes circunstancias no han po
dido ser reparados por ENFE, a més de presiones de tipo politico y social produ
cidas en el anterior gobierno para que el ferrocarril pase por la poblacién  de

Tixdn, en contra de las recomendaciones técnico-economicas que descartan tal
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posibilidad. El deslave de enormes proporciones producido en 1987 agravé el

estado de la via y dificultd ain mds la rehabilitacidn.

Actualmente existen estudios realizados para su rehabilitacion, manteniendo.
el trazado antiguo; solucion que fué propuesta por el MOP en 1983, pero que

fué desechada por'los motivos antes sefialados.
~ Tramo Tixdn-Riobamba

Entre 1982 y 1983 este tramo también fué destruido en varios sectores, espe-
cialmenteen los cruces del rio a la via, con el colapso de algunos puentes muy
antiguos. La reconstruccion la ha ejecutado la Empresa de Ferrocarriles, de
una forma rdpida y sin considerar las actuales necesidades técnicas como am
pliacidn de las luces de los puentes, obras de defensa, etc. La circulacién del
ferrocarril es limitado solo para pasajeros y con velocidades bajas, especial-

mente entre Tixdn y Palmira.

- Tramo Riobamba-Quito: Este el el tramo més estable en cuanto a infraestruc
tura vial, pero en el futuro serd necesario rectificar la via para mejorarla en
su trazado, como a todo el sistema ferroviario existente. Es el tramo que per

mite la circulacién de locomotoras con mayor regularidad.

3.2.1.2.Linea Sibambe-Cuenca (145.4 Km.)

La via presenta grandes tramos que necesitan reparacidon y mejoramiento, a
més de un mantenimiento adecuado y continuo. La reparacion se la ha realizado
por etapas para permitir la circulacién de autocarriles de pasajeros, en razon
de que no ofrece seguridad para el movimiento de locomotoras. Sobre la
quebrada Callanga es necesario construir un puente nuevo de estructura

metdlica.
3.2.1.3. Linea Quito-Ibarra
Este sector del ferrocarril se encuentra sin usc desde hace unos 10 afios

aproximadamente, encontrandose deteriorada la infraestructura y

consecuentemente durmientes y rieles. Es necesaria una reparacion total para
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ponerla en funcionamiento, pero sin que se tenga que efectuar grandes obras.
3.2.1.4. Linea Ibarra-San Lorenzo

De forma similar, la via se encuentra en franco deterioro, con ciertos tramos .
que necesitan obras de defensa y mantenimiento continuo y apropiado. Se
producen deslaves continuos en invierno,interrumpiendo la circulaciéon del
ferrocarril por varios dias segiln la importancia de los danos. Es imprescindible
llevar a cabo una reparacién global de la linea, incluyendo los puentes metdlicos:
Lita, Cachavi y Aguas Sucias, entre los mds grandes. Existe servicio de
locomotoras con limitaciones de velocidad, la que estd entre 20 y 40 Km/h.
Esta linea es una de las mas importantes, por el servicio que presta para
pasajeros y carga, en vista de que es el unico acceso hacia San Lorenzo.

+

3.2.2, Estado del equipo tractivo y rodante

La Emprea de Ferrocarriles tiene una evaluacidn sobre la existencia del equipo
y su utilizacién. Actualmente se dispone de 5 locomotoras a vapor y 8 a diesel,
en total 13 unidades. La confiabilidad de servicio es de apenas el 50%, las

locomotoras en efectivo servicio son 6.
En cuanto a equipo rodante, ENFE cuenta con 60 unidades, entre vagones,
plataformas y gdndolas. Para el servicio de pasajeros se cuenta con 19

autocarriles, con una confiabilidad del 60%.

Para el servicio de pasajeros entre Guayaquil y Durdn, la Empresa dispone de

5 lanchas, dos remolcadoras y dos ferries para carga.

3.2.3. Estado de la via

Via es el conjunto de elementos sobre los que circulan las locomotoras y
vehiculos ferroviarios, como son: rieles, fijaciones, durmientes, balasto, sub-

balasto y el suelo de époyo.
3.2.3.1. Rieles

Bésicamente los rieles sufren deformaciones y desgaste en sitios puntuales.
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De acuerdo a la evaluacién realizada por ENFE, en los tramos Duran-Bucay
y CallapiSan Lorenzo, se determina la deformacién permanente de las puntas
de los rieles. En los sectores rehabilitados entre Alausi y Bucay, se considera

necesaria la renovacién de rieles que tienen deformaciones pronunciadas.
3.2.3.2. Eclisas, pernos, clavos

El estado de las eclisas es de desgaste permanente; como se prevee la
eliminacién de juntas mediante suelda serd factible seleccionar las eclisas que
estan en mejores condiciones. De la totalidad de pernos el 50% se hallan en
mal estado o fractura; de igual forma, por la eliminacién de juntas se
seleccionaran las mejores. En lo relativo a los clavos, se tiene previsto su

reemplazo por tirafondos.
3.2.3.3. Durmientes

El estado general de los durmientes es malo, debido a la utilizacién de elementos
de madera no tratada, los cuales no tienen la duracidn que exigen las normas.
Dentro de todo el sistema existente existe la necesidad de reemplazar los
durmientes en una cantidad aproximada de 1'100.000.00. De acuerdo al programa

de mejoramiento, los requerimientos anuales son:

ANO 1989 1990 1991 1992
DURMIENTE 140.000 317.000 413.000 230,000

En el programa de reconstruccién y renovacion del Tramo Bucay-Palmira, se
ha previsto la utilizacién de durmientes de hormigdn, ya que en este tramo

se cambiaran también los rieles.
3.2.3.4. Balasto

La colocacién de balasto es de mucha importancia, ya que su funcién es la de
distribuir las cargas y la de servir como dren para el agua. La necesidad de
este material es de 10 cm. de espesor en toda la linea existente, es decir 0.56

M3. por cada metro lineal de via.
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3.3. REHABILITACIONES REALIZADAS

A partir de la destruccién de la via férrea durante el invierno de los afios 1882~
1983, se tomod conciencia sobre la necesidad de rehabilitar al ferrocarril, pero
no solamente por el deterioro producide durante tantos afos, sino por las causas

mds graves producidas en aquel invierno.

En aquel entonces el Gobierno tuvo que tomar una decisién muy importante
referente, al proceso de rehabilitacién o a la liquidacidn total del mismo, optando
por lo primero, decisién que repercutird como un aspecto positivo a través de

la historia.

El 21 de junio de 1983, se suscribid el contrato de préstamo N° 717/SF-EC con
el BID, mediante el cual se asignaron 6'500.000.00 ddlares para la rehabilitacidn
de los Ferrocarriles, luego de los daftos sufridos en la épbca invernal indicada,
que causd la interrupcion del transporte durante mucho tiempo, entre Riobamba

y Bucay.

Los recursos del BID los administrd el Ministerio de Obras Publicas y se los
utilizé bédsicamente para la construccién de obras de defensa en los tramos
afectados, adquisicién de rieles para dichos tramos y otras obras de menor

importancia,

Por su parte ENFE, se encargé de ejecutar los trabajos de reconstruccion de
la plataforma destruida, los mismos que en su mayoria los realizé por

administracidn directa y con recursos propios.

Tanto la reconstruccion de la via cuanto las obras de defensa se iniciaron en
Pistishi hasta la poblacién de Huigra, como primera etapa; los muros se

construyeron por contrato y en sectores especificos,

Posteriormente, se contrataron las obras entre Huigra y Bucay, ENFE

’ +
reconstruyd la via y los puentes.

El sector de Shucos-Bola de Oro, al norte de Alausi no ha podido hasta el

momento ser habilitado por motivos que fueron explicados en pdginas anteriores,
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a mas de las graves dificultades de tipo técnico, econdmico que impedian que

los trabajos se ejecuten con la prontitud que el caso requeria.

Paralelamente, ENFE procedid a rehabilitar la via [érrea Ibarra-San Lorenzo,
que también fué dafiada en esa misma época, por deslaves y la accién del rio
Mira al crecer desproporcionadamente sus aguas. También si repararon varios

puentes como el Lita y el Piguambi, con recursos del BID.

El ramal Sibambe-Cuenca, que también sufrié los embates de la naturaleza,

tuvo que ser reparado por la Empresa de Ferrocarriles.

Todos los trabajos de rehabilitacién ejecutados por ENFE tuvieron grandes
limitaciones, por la falta de recursos econdémicos, lo cual conllevé también
a que los mismos abarquen parcialmente las necesidades y se trate de rehabilitar

el trafico ferroviario en el menor tiempo posible.

La Empresa de Ferrocarriles emprendidé con obras en variantes no debidamente
justificadas en lo técnico, como la que se construyg sin éxito entre Silver y

Tixdn, mediante un convenio con el Consejo Provincial de Chimborazo.
3.4. PLAN DE REACTIVACION DE LA ENFE 1989 -1992

El Plan elaborado consta en un volumen de 56 paginas, el cual ha sido aprobado
por el Consejo Nacional de Ferrocarriles y cuyo contenido fué puesto a
consideracion del Congreso Nacional, el mismo que de acuerdo a la informacién
proporcionada en la ENFE estd para el andlisis y aprobacidn del sefior Presidente

de la Republica.
El contenido del Plan se lo resume como sigue:

3.4.1. Objetivos

- Que el servicio del transporte ferroviario constituye un factor de desarrollo en

la economia nacional.

- Que el pais cuente con un medio alterno de transporte de pasajeros y carga
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~ Que el servicio de transporte ferroviario regule los costos de transporte de pasa

jeros y carga.

- Ampliar, mejorar e integrar en un esquema de alta eficiencia la infraestructura

y los servicios de transporte ferroviario.
3.4.2. Metas

- El Plan de reactivacién tiene un plazo de 5 afios de ejecucién y el ritmo de recu
peracidn de las inversiones efectuadas es creciente, como se observa en el ana-
lisis de factibilidad financiera de este Plan, demostrando que es financieramen-

{e aceptable.

- El proyecto captara el 409 del volumen de transporte general en los distintos
corredores, en productos como cemento, hierrro; en productos industriales cap

tard el 70% de la demanda.

3.4.3. Programas

El Plan contempla los programas siguientes:
3.4.3.1. Viay Obras

Se ha propuesto un programa de utilizacién de infraestructura util existente
y recursos locales. La obra principal serd ejecutada en la via, colocando una
capa de balasto, renovando el 100% de durmienies de madera tratada, el 100%
de fijaciones, aparatos de via y otros proyectos cuya descripcién y programacion
estd adjunta al Plan. La inversion total en los 4 afios prevista en S/.
14.023'550,000.00 y U.S.$ 21'100.000

3.4.3.2. Repotenciacion

El programa se refiere a la repotenciacién del equipo existente, contemplando
dos fases: adquisicion de repuestos y repotenciacion propiamente dicha mediante
overhall, lo que permitird a ENFE recuperar en un 85% un total de 14

locomotoras. La inversién prevista es de S/. 1.615'500.000 y U.S.%
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12'280.000.040.
3.4.3.3. Equipos complementarios

Se relaciona a la adquisicién de autocarriles, construccién de goéndolas y otros.
El monto de inversiones prevista es de 5/. 1.710'670.000.00 y U.S.$ 2'500.000.00.

3.4.3.4. Adquisicion de equipos tractivo y rodante
También se contempla la adquisicién de un minimo equipo tractive y rodante,
que permitird la explotacidn del transporte. El mornto de inversiones previsto

es de S/. 3.036'000.000.00 y U.S.$ 46'000.000.00.

El detalle de inversiones y fuentes de financiamiento, constan en el Anexo N°
1. |

Resumen de las inversiones

MONTOS
Programa Sucres Ddlares
Via y Obras 14.023'550.000.00  21'100.000.00
Repotenciacién 1.615'500.000.00 12'280.000.00
Equipos complementarios 1.710'670.000.00 2'500.000.00
Adquisicién equipo tractivo y rodante 3,036'000.000.00  46'000.000.00
TOTAL DE INVERSIONES 20.385'720.000,00  81'880.000.00

3.4.4. Forma de cjecucidn

Los programas y proyectos previstos en el Plan, serdn ejecutados mediante

contratacion particular y en minima parte por administracion directa.

Para la contratacién y en funcidén de los montos, se efectuardn los procesos

que la Ley sefiale como licitaciones, concurso de ofertas o concurso de precios.



3.4.5. Gestion administrativa

La ejecucidn del Plan requiere de una reorganizacion administrativa de ENFE,
la que se llevard a cabo por medio de la implementacién del Organico Funcional

de la Empresa en estudio.

3.4.6. Factibilidad financiera del Plan

De acuerdo a lo expuesto en el Anexo N° 2, la serie del ingreso total observa
una tendencia creciente, superior a la del costo fotal, logrando que el aporte
estatal para gastos de capital y corrientes disminuya en forma considerable,
hasta que en el afio 2002 (décimo primer afio de ejecucion del proyecto), la
Empresa cubre el costo de corriente y capital. En lo referente al aporte estatal
para cubrir el pago de la deuda exterma contraida por ENFE, es creciente para
luego decrecer y a partir del afio 2009 (décimo séptimo afio de ejecucidn del

proyecto), los ingresos obtenidos por ENFE igualan los costos totales.

Por lo expuesto, se puede afirmar que la ENFE depende cada vez menos de
aportes financieros estatales; es decir su estructura productiva comienza a
generar recursos invertibles propios que promueven en forma autdnoma su ritmo

de crecimiento.



CAPITULO 1V

4, TRANSFORMACION DEL FERROCARRIL

4.1, CONTROL DE DEFICITS

La presente década bien puede llamarse como la década del cambio, por lo menos
en lo referente a la administracién ferroviaria. Muchos ferrocarriles alrededor
del mundo estdn siendo forzados a hacer frente a las duras realidades de la
vida en estos afios; la recesion industrial ha quitado gran parte del trafico
lucrativo y ha intensificado la concurrencia con otros modos de transporte y
aun mds, mientras los gobiernos estdn obligados & re,ducir los gastos publicos,
disponen de menos dinero para realizar inversiones en sus ferrocarriles nacionales

y también para subsidiarlos.

Como la mayoria de los ferrocarriles del mundo confian de una forma u otra,
en €l apoyo de sus gobiernos nacionales, las nuevas estructuras y practicas
administrativas deben ser aceptables politicamente. No obstante, muchos
ferrocarriles lo estan descubriendo, las estructuras administrativas y las
practicas comerciales que se usan en la industria privada, pueden ser aplicadas

a los ferrocarriles con considerable éxito.

En la actualidad tres diferentes ferrocarriles estdn realizando notables cambios.
Dos de ellos, los Ferrocarriles del Estado de Italia (FS) y la Compaiifa de

Transporte de Irlanda (CIE) estéan encarando una importante reestructuracion.

- El F.S. dejé de formar parte del Ministerio de Transporte de Italia, convirtién~
dose en una corporacion de propiedad del estado, con un equipo administrativo
responsable del funcionamiento financiero y operativo del ferrocarril, es decir

se estdn transformando de una burocracia en un ente comercial.

- CIE es una organizacidén multimodal responsable del ferrocarril, carga en carre
tera y servicios de dmnibuses en Irlanda; sin embargo, el sector ferroviario ha
sido en gran parte responsable de los ascendentes déficits de la compania. Co

mo resultado CIE fué reestructurada como empresa "Holding" con 3 operadores
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subsidiarios.

El Ferrocarril como una unidad compacta mds pequefia, tendrd una mayor con
tabilidad: por cierto, reduciendo sus gastos en un 3.6% anual hasta 1991, Esto

deberd equilibrarse mediante un mercado mejorado para elevar los ingresos.

Otro estudio nos lleva al Brasil, donde estd siendo transformado la perfoman-
ce de FEPASA, el ferrocarril del Estado de San Pablo. A pesar del hecho que
los subsidios, importe de intereses y pagos de pensiones superan los ingresos
en alrededor de 3 a 1, el nuevo equipo administrativo, se ha manejado para
quebrar los propios records de tonelaje del ferrocarril y ha cambiado las pérdi

das de cargas en un pequeiio beneficio operativo.

Esto ha sido logrado mediante la concentracion de esfuerzos en el lucrativo
comercio de cargas, mas bien que en los deficitarios servicios de pasajeros de
larga distancia e instaurando una comercializacion agresiva dentro de FEPASA
La inversion ha sido restringida a proyectos que ofrecen una utilidad comercial
directa, en lugar de encaminarla a aventuras mas especulativas y de largo pla-

20,

Estos no son los tnicos ferrocarriles que tratan de reducir sus déficits. Tanto
los Ferrocarriles Britanicos (BR) como los Ferrocarriles de Alemania Federal
(DB} desde hace un tiempo han estado tratando de reducir sus pedidos de apoyo

financiero al Gobierno y han logrado un éxito considerable.

En enero de 1982, los BR realizaron una gran reorganizacion administrativa,
fueron designados directores para cinco sectores comerciales, claramente de-
finidos. Intercity, servicios provinciales de pasajeros, servicios de pasajeros
de Londres y del Sud Este de Inglaterra, encomiendas y cargas. Bajo este sis-
tema, los costos son asignados a cada sector segin una formula un tanto com-
plicada, pero los directores del sector tienen el control de los costos operati-
vos y de infraestructura, a través de la determinacion del tipo y calidad de ser

vicio que ellos desean proveer.

Como resultado, los directores deben alcanzar objetivos financieros acorda-

dos por el Gobierno, éstos varian desde beneficios de 36 millones de libras pa
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para Intercity y de 37 millones para cargas, a una reduccién de subsidios de un
269% en el periodo de 1986 - 1987 para Londres y Sud Este.

El afio 1982 también vidé como un nuevo equipo administrativo asumié el timén
de los DB. Se encargté al equipo la tarea de reducir costos y elevar los ingre-
sos, imponiendo un enfoque de tipo comercial para explotar el ferrocarril y ha

cer que los administradores sean més responsables de sus acciones.

Este nuevo enfoque estd actualmente pagando dividendos; una agresiva campa
fia de comercializacién, acompafada de una mejora en la economia alemana,
ha promovido el tréfico y los ingresos, mientras que un buen y ordenado mane
jo interno ha redudico los gastos. Como resultado, el déficit de los DB fué re
ducido de 3.7 billones de marcos (U.S.$ 1.5 billones) en1983 a 3.1 billones el

afio siguiente.

El presidente de los DB confia en elevar la productividad en un 40%, cortar
los costos de personal en un 30% y reducir los costos reales en alrededor de un
259 para 1990,

Una queja comin de los ferrocarriles es que ellos sufren una desventaja mayor
tratando de competir con otros tipos de transporte, por cuanto ellos son respon
sables de los costos en su totalidad de la infraestructura, mientras que los

transportistas carreteras, por ejemplo, a menudo contribuyen tan sélo parcial-

mente a sufragar los costos en que ellos incurren.

Los Ferrocarriles del Estado de Suecia {(8J) han hecho el mayor progreso en re
elaborar el balance. El ferrocarril ha sido dividido en redes comercial y social
Sobre rutas comerciales, los ingresos deben cubrir los costos operativos, la de-
preciacidn se realiza sobre la base de valores de reemplazo y el interés sobre
préstamos del estado. En la red social donde los ingresos son insuficientes pa-
ra cubrir los costos, los SJ facturan anualmente al Estado por los servicios que

suministran en nombre del mismo.

Lamentablemente, una caida en el tréfico, consecuencia del aumento de la con
currencia y de la recesion industrial forzd al Gobierno de Suecia a reestimar la

dimension de la red social.
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El Gobierno did los pasos necesarios para reconocer a los SJ una tasa-Km., don
de el estado seria propietario de las vias y los SJ pagarian por la circulacion de
sus trenes sobre las mismas. Bajo el nuevo arreglo, la contabilidad de los SJ se
r4 reorganizada, separando los costos operativos y los correspondientes a infra
estructura, y el estado se hara responsable de un 209 de los costos de la infra~

estructura.

4.1.1. Reorganizacion

La mayor reorganizacién ferroviaria de la década se produce en la divisién de
los Ferrocarriles Nacionales Japoneses (JNR) deficitarios, en una variedad de
- . N
compafias separadas, algunas de las cuales pueden ser privatizadas

posteriormente.

Los 21.320 Km. de lineas de los JNR de trocha de 1.067 m. se dividen en 6
companias regionales en lo que concierne al servicio de pasajeros. Los 2.013
Km. de trocha standard de la red pasan a ser propiedad de una compaiiia
separada, pero la via y los trenes son arrendados a las 4 compafilas regionales

a través de cuyas dreas deben circular.

Una compania de cargas pasa a ser propietaria de su propic material rodante
y terminales, pero opera sus trenes sobre las vias de otros ferrocarriles. Una
compafila por separado se hace cargo del sistema de Telecomunicaciones de
los JNR. La idea de desmembrar una gran organizacidn en pequefias unidades
es meritoria, éstos deberdn ser viables operativa y econdémicamente. Deberan
lograrse mejoras en el funcionamiento a través de la creacién de divisiones

m&s pequefias dentro de una organizacién existente.
4.2. DESARROLLO FERROVIARIO

Los ferrocarriles en el mundo a través de la historia pasaron por tres fases:

ascenso irresistible, competencia andrquica y nuevo equilibrio razonado.

Todos los paises desarrollados han tendido a modernizar los ferrocarriles, optando

por la electrificacidn, para obtener mayores velocidades y un mejor rendimiento.

En los paises en vias de desarrollo la situacidn es diferente por la falta de
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recursos econdmicos, También en estos paises existe una gran tendencia a
valorizar el sistema ferroviario, pero esto resulta posible mediante la reparacion
(nueva puesta en servicio) de las lineas y del material existente, la llamada
"rehabilitacién®, segin una rigida filosofia adoptada por el Banco Mundial, que

en la mayoria de los casos subvenciona las inversiones.

4.2.1. La gestion ferroviaria

En el marco del "equilibrio razonado" merece ser considerado un debate que
se viene desarrollando desde hace tiempo en el ambiente internacional, sobre

la exigencia de un esclarecimiento de la gestion ferroviaria.

La discusidn se realiza en la Unidn Internacional de Ferrocarriles (UIC), en
el seno de la Asociacién del Congreso Panamericano de Ferrocarriles, en la

Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF)
4.2.1.1. Conclusiones

- La gestidn ferroviaria se caracteriza por la coexistencia dedos categorias
de funciones relativas al rol comercial-industrial y otras que derivan del rol de

servicio publico.

- Desde sus origines los ferrocarriles han desarrollado las dos funciones. En efec
to aln habiendo nacido como empresas privadas en el seno de una economia li-
beral, los ferrocarriles aseguraban un servicio tan fundamental para la colecti-
vidad, que el Estado las sometid a un control estrecho y a gravosas obligaciones

de orden econdmico, social, politico y militar.

- Las nacionalizaciones acentuaron también la funcidn de servicio publico de los
ferrocarriles, sin quitarles totalmente su cardcter de empresas industriales y

comerciales.

- Los vinculos impuestos por el Estado gravitan pesadamente en la gestion ferro
viaria y en sus balances, dando lugar a desequilibrios financieros cada vez mas
importantes y a una imagen de empresa deficitaria, ineficaz, dilapidadora de los

fondos de los contribuyentes.
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~ De acuerdo al modelc americano, se considera al ferrocarril como un sistema
que dimensiona los servicios en base a la demanda, que rehabilita y aumenta las
estructuras [isicas y los medios con esa éptica, que reduce los costos eliminan
do instalaciones y servicios superflios, que no debe estar sujeto a gravosas obli

gaciones del gobierno. .
- Una empresa ferroviaria debe actuar con agresiva estrategia de mercado, apun
tando positivamente a la autosuficiencia y ser considerada por lo tanto como

ung industria.

4.2.2, El problema energético

La crisis del petrdleo ha determinado un interés fuerte por someter a un examen
riguroso los consumos de energia de cada modo de transporte. Es muy
significativo, como los paises miembros de la Comunidad Econdmica Europea,
en el sector de transportes absorve més de un quinto del consumo total de

energia, en lo relativo al petrdleo, el consumo es del orden de 45%.

Los consumos energéticos en productos petroliferos para los distintos tipos
de transporte son: transportes viales 85%, transportes aéreos 9.5%, navegacion

interna 3.5%, transporte ferroviario 2.29%.

El porcentaje de dependencia petrolifera del sector transporte ha pasado del
75% en 1960 aproximadamente el 98% en 1980, para los ferrocarriles solos no
alcanza el 50%. En el cuadro que sigue se tiene la incidencia de los consumos

energéticos comparados con la parte de mercado cubierta por varios tipos de

transporte.

Europa de los Diez Parte del Mercado Consumo de Energia Final
Pasajeros (en pas. x Km.)

Ruta 92% 94.6%
Ferrocarril 8% 5.4%

Total 100% 160.0%
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Europoa de los Diez Parte del Mercado Consumo de Energia Final
Carga (en Ton. x Km.)

Ruta 569% 76,69

Vias navegables 12% 9.6%
Oleoductos 10% 5.0%
Ferrocarril 229 8.8%

Total 100% 100.0%

De lo expuesto se puede constatar a nivel macroecondémico que el ferrocarril
es el medio de transporte més econdmico, en particular con relacidn a la ruta,

vias navegables.

Estimaciones realizadas en Francia y Alemania Federal indican que el transporte
por ruta de carga, consume de 2 a 3 veces mds de energia respecto al transporte

ferroviario.
4.2.2.1, Conclusiones

- La comparacién entre los diferentes tipos de transportes, adolece de circunstan

cias partieulares, pero los valores globales antes indicados tienen valor.

- Las cifras modestas de consumo energético por parte del ferrocarril no sorpren
den, considerando las novedades tecnoldgicas relativas particularmente con el

desarrollo de la electrificacidn.

- Es prioritario orientar hacia el ferrocarril a los transportes masivos y de larga

distancia, que son los de mayor rendimiento energético.

- Con el fin de evitar una posible desestabilizacion en el transporte vial por tras-
lados al ferrocarril, debe estudiarse una politica de transportes combinados ru-
ta-riel, como una solucion adecuada.

4.3. EL FERROCARRIL MODERNO

Los ferrocarriles se han puesto al tanto de la ciencia y la técnica, a pesar de
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la magnitud de las consecuencias especialmente economicas, produciéndose

notables progresos, como los que se citan:

Debido al amplio desarrollo de la traccion eléctrica y diesel, se emplean
locomotoras potentes y veloces, con frenade continuo extendido a todos los
trenes, calefaccidn eléctrica, aire acondicionado, insonorizacién de los coches,
coches dormitorios, etc.,, mecanizacién de los trabajos de via, sefialamiento
eléetrico en estaciones, telemando, automatismo, control del trafico

centralizado, ete.

La electrdnica y la informadtica desempefian actualmente un papel cada vez

més importante en el campo ferroviario.

Los aparatos centralizados en las estaciones para los itinerarios y para la

maniobra de los cambios y de las sefiales han llegado a una notable evolucidn.

Algo reciente es la utilizacién de la importancia y de la automatizacién en

la regulacién del trafico de dreas ferroviarias completas.



CAPITULO V

a. PROYECCION DEL FERROCARRIL - RECOMENDACIONES

Es necesario avizorar el futuro de forma muy atenta y ser cuidadosos en las solucio
nes que se adopten, ya que las decisiones a tomarse en el transporte pueden condu-
cir a inversiones elevadas, que comprometan el porvenir durante un lapso prolonga
do, considerando que la variedad de poslbilidades técnicas aplicables en esta drea,
es mucho m&s amplia en la actualidad de lo que solia ser en el pasado. Puede afir-
marse de manera general, que la evolucién de la demanda del transporte serd esen-
cialmente definida por el crecimiento de la poblacidn, las estructuras urbanas del

futuro y el nivel de vida general.

Las realizaciones ferroviarias actuales y aquellas en vias de crecimiento, hacen pen
sar con optimismo que el afio 2.000 encontrard al ferrocarril bien preparado para ha
cer frente a las exigencias que impondra la comunidad, cumplimiento con un servi
cio publico que deberd satisfacer con las maximas condiciones de confort, velocidad

y seguridad, y con una minima contaminacién ambiental.

En base a los estudios realizados sobre el ferrocarril ecuatoriano, se tratard de en-
contrar las mejores soluciones primero para las necesidades actuales y luego para el
porvenir. En tal virtud es necesario analizar cada uno de ellos y sacar las mejores
opciones, para finalmente recomendar lo més adecuado que conlleve asalir de la

crisis en que se halla el sistema ferroviario.

Es indispensable que se implanten numerosas medidas para mejorar la eficiencia en
la transportacién y una de ellas es la labor que debe asignarse al ferrocarril, como
una solucidn al transporte masivo de pasajeros y carga. Emprender hoy con la reha
litacidn y en el futuro con una modernizacidn, es lo mas adecuado para evitar el de

trimento del ferrrocarril.
9.1, COMENTARIOS A L.OS ESTUDIOS REALIZADOS

5.1.1. Estudio integral de los ferrocarriles ecuatorianos

Debido a que este estudio fué ejecutado en 1974 y con un enfoque para 10 afios, pa-
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receria que las medidas propuestas ya no son las adecuadas para la actualidad; sin
embargo, corregir las deficiencias encontradas ha llevado mucho tiempo y la reha

bilitacion recomendada no ha sido posible hasta los actuales momentos.
De los resultados de dicho estudio, podemos rescatar lo siguiente:

- El ferrrocarril ecuatoriano se encuentra en la segunda fase, que se refiere a la
competencia andrquica con los otros modos de trafico, es decir que estd algunos
afios atrds de los ferrocarriles de otros paises inclusive de Latinoamérica, los

cuales estdn en franco proceso de transformacion y modernizacidn.

~ Las causas que han incidido en la crisis ferroviaria, permanencen en su gran ma
yoria intactas, en vista de que el Estado no ha desarrollado una politica apropia-
da para combatirlas. No se han atendido siquiera las necesidades del transporte

por carretera.

- La mayoria de los paises desarrollados y otros que estdn en vias de desarrollo,
han optado por proporcionar al ferrocarril independencia propietaria, contable y

financiera, con excelentes resultados.

- Es indispensable coordinar acciones a fin de que el Banco Mundial conceda los re

cursos que sean necesarios para la rehabilitacidén inmediata de los ferrocarriles.

- El Estado, desde hace mucho tiempo ha subvencionado a la Empresa de Ferroca-

rriles, en vista de que los ingresos no cubren ni parte de los gastos de operacion.,

- Los métodos de operacién, mantenimiento, contables, comerciales, usados para
1974 eran absoletos. En la actualidad no se han producido cambios sobre dichos
aspectos, dando como consecuencia un mayor detrimento del ferrocarril que hace

15 anos.

Del anélisis global de dicho estudio, se despende que el enfoque dado por los Con-
sultores fué de mejoramiento administrativo y operacional de ENFE, en base a lo es
tablecido en los términos de Referencia, los mismos que de acuerdo a lo expuesto
fueron incompletos. Sin embargo, se efectilan observaciones como la de no haber-

se previsto una via férrea sobre el puente sobre el rio Guayas, para servir & la zona
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industrial de Guayaquil y el Puerto Nuevo y conectarlos con la red ferroviaria.

Los costos de construccion de un puente como el del rio Guayas son tan significati
4 - ] *

vos, que proyectarlo unicamente para automotores es realmente un desperdicio de

recursos. Con un incremento moderado en el costo, se pudo haber considerado es-

ta posibilidad, empero las decisiones pudieron estar encaminadas a dos alternativas:

- Descartar al ferrocarril como medio de transporte paralelo al de carretera, c¢s

decir se estaban dando los pasos previos para la supresién.

- La no rentabilidad del ferrocarril, no justificé una inversién adicional, conside
rando el deterioro galopante de infraestructura, equipo rodante, instalaciones,
ete.

5.1.1.1. Conclusiones

La rehabilitacién del ferrocarril dentro del tiempo estipulado en el estudio, ha

bria previsto muchas consecuencias posteriores que ayudaron al deterioro més a

celerado del sistema.

Los costos actuales son mucho mas elevados, por lo que emprender con una trans

formacién significa un egreso econémico muy importante.

El estudio debid incluir el andlisis de las necesidades de equipo para mantener el

material rodante, a fin de mejorar la disponbilidad y utilizacidn.

[

Los desastres ocurridos a través de su historia, debieron ser los parametros para
ejecutar obras de proteccidn para preveer dafios especialmente de la infraestruc

tura.

5.1.2. Estudios de Prefactibilidad de un Sistema de Lineas Férreas electrifica

do

El motivo de la elaboracidn de este estudio fué el llamamiento publicado el 10 de
noviembre de 1979 del Ministerio de Comunicién y de Obras Plblicas del Ecuador,

para la formacidn de la concepcidn de un sistema ferroviario electrificado. De es



ta forma inicia el informe en el Tomo 1, la Empresa Ganz Mdvag, ejecutora de es

te estudio.

Es necesario referirse a una recomendacidn del Instituto Israeli de Planificacidn e
Investigacion de Transportes, que realizd un estudio comparativo entre el estudio

de Ganz Mévag y de Snamprogetti, que manifiesta la necesidad e importancia de
que los términos de referencia de factibilidad (de 1a red més adecuada) sean elabo-

rados por profesionales especializados.
Al respecto, es conveniente hacer las siguientes precisiones:

- El sistema se considera abierto, dejando amplia libertad para proponer varias re

des que cubren practicamente todo el pais.

- El objetivo debe ser concreto, de acuerdo a las necesidades y las disponibilidades

econdmicas.

- Un proyecto tan importante necesita un plan debidamente analizado, que consi-

dere las etapas primordiales: informacion, reflexién, decisién y accidn.

- Como consecuencia de la indefinicion, se producen diferencias en el trazado; can
tidades de obra; en la trocha a utilizarse y mds elementos técnicos, con relacion
a los utilizados por Snamprogetti. Ademds, la dimension de trocha recomendada

no permitié las conexiones internacionales.

Los estudios propiamente dichos fueron elaborados con criterio netamente europeo,

sobre este particular deben analizarse algunos aspectos:

~ El sistema al no ser rentable, como la gran mayoria de ferrocarriles del mundo

v - . .
no justifica su construccion.

- Los déficits producidos en los ferrocarriles modernos han obligado a replantear su
funcionamiento, por lo que es necesario tomar muy en cuenta las consecuencias
actuales, a fin de que se tomen las decisiones correctas relativas a su construc-

cion.

- Ganz Mdvag propone una velocidad de 120 Km/h., con gastos de  mantenimiento



moderados. En nuestro pais, con una topografia accidentada, mantener la cali-

dad geométrica especificada, conllevard a triplicar el gasto por mantenimiento.

La situacién de los paises en vias de desarrolio, como el nuestro, con : limitados
recursos econdmicos, obliga a valorizar el sistema ferroviario de manera progre
siva, comenzando con la reparacion de lineas y del material existente (rehabilita

cidn), para posteriormente ampliarlo y modernizario.

Los objetivos planteados: el mejoramiento de las lineas existentes y la construc-~
cion de nuevas lineas para altas velocidades, creard una nueva generacién de fe-

rrocarriles de alto nivel de oferta.

5.1.2.1. Conclusiones

1

La linea mds importante en la actualidad y en el futuro es la Quito-Guayaquil,

la misma que debe ser estudiada a nivel de factibilidad.

La linea Quito-Santo Domingo-Guayaquil, deberia plantearse con una alternativa
desde Quevedo, por Balzar-Daule-Guayaquil, con el fin de evitar el cruce del ric

Guayas, para llegar a Puerto Nuevo.,

Ganz Mévag plantea la utilizacién de puentes de 12-25 metros de hormigén con
vigas de acero y mas de 25 metros de luz, de estructura de acero. Con el fin de
limitar la importacién del acero, y consecuentemente abaratar los costos, deben

utilizarse puentes en hormigén armado o postensado 30-35 metros de luz.

Por la experiencia de otros paises, es necesario la reorganizacion de la Empresa
de Ferrocarriles, con una estructura administrativa y practica comercial como
en la empresa privada. Ganz M&vag no recorienda cambios de esta naturaleza,

usados desde principios del afio 79 en Europa.

3.1.3. Estudios de Prefactibilidad de un Sistema Ferroviario Electrificado,

Snamprogetti

El presente estudio fué ejecutado en base a la invitacion realizada por el MOP, es

decir bajo las condiciones generales para un ferrocarril electrificado en el Ecuador,



de tal forma que los comentarios hechos para Ganz Médvag son validos por Snampro

getti.
Adicionalmente conviene referirse a ciertos puntos que se consideran de interés:

- En la actualidad, no es posible que el transporte ferroviario siga subvencionado
por el Estado. Se hace indispensable que funcione como una empresa industrial,

a fin de controlar y luego eliminar los déficits que se presentan afio a aiio.

- Una politica de transporte por ferrocarril coexistente y equilibrado con los recur
sos del transporte por carretera, es imperiosa, como lo indica Snamprogetti, pe-

ro hasta el momento no hay decisiones concretas sobre este particular.

- La restructuracién de la linea Ibarra-San Lorenzo no solo obedece a hipdtesis de
la integracion ferroviaria del norte, con posibilidades turisticas. En el futuro San
Lorenzo podria convertirse en un importante puerto maritimo, con acceso direc-

to del ferrocarril. .

- La importancia de la adecuada eleccidn de las lineas en los prondsticos probabili-
ticos, ha dado como resultado al transporte de pasajeros una mejos propension, no
sucediendo lo mismo con el servicio de carga. Considerando la recomendacion de
Ganz Mdvag con la linea mds importante Quito-Guayaquil-Machala, la carga seria
la que de los mejores ingresos, en vista de que estén incluyendo los accesos a los

principales puertos maritimos como son Puerto Nuevo y Puerto Bolivar.
5.1.3.1, Conclusiones

- Uno de los factores que ha incidido en la inclusién de una gran cantidad de tuneles

y viaductos, es la gradiente maxima utilizada (2.5%).

- En el caso de ejecutarse los estudios de factibilidad de una o més lineas, debers
considerarse la necesidad de bajar las caracteristicas en la zona de la Sierra, u-
snado una gradiente maxima del 3%, con lo cual se conseguird bajar los costos de

la infraestructura.

- Para la proyeccion del ferrocarril, es indispensable que se tomen en cuenta las
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transformaciones de tipo administrativo y contable que han sido realizadas en o-

tros paises, inclusive en Italia, con notable éxito.

5.1.4. Andlisis Comparativo de los Estudios de Prefactibilidad de un Ferroca-

rril Electrificado, Instituto Israeli de Planificacion e Investigacion de

Transportes.

El Ministerio de Obras Publicas solicitd al Instituto Israeli de Planificacidn e Inves-
tigacidén de Transportes que realice un andlisis comparativo de los estudios indicados
con el fin de ver las reales posibilidades de construir un ferrocarril electrificado en
el pais. Sin embargo, luego de transcurridos varios afios desde la lejecucién de e-
sos estudios, y de disponer de datos generales y especificos sobre la problemética
ferroviaria, hasta el momento no se han dado sino los primeros pasos para una reac
tivacidn del ferrocarril, las causas son muchas, pero la principal es la falta de deci
sién de nuestras autoridades complementada con la limitacidén de recursos econdmi

cos, las que han postergado el ferrocarril con el peligro de que sea liquidado.

Refiriéndome de forma particular al andlisis efectuado por el IIPIT y el alcance del

mismo, es necesario hacer los siguientes comentarios:

- Las conclusiones a las que llega el [IPIT dan lugar a que se descarte la construc-
cién del sistema ferroviario electrificado propuesto por cada una de las Consul-
toras (Ganz Mdvag y Snamprogetti) ya que no seria conveniente desde el punto

de vista econdmico para el pais, ni seria financieramente rentable.

- Lo afirmado con una recomendacidn clara y concreta por el IIPIT, descarta toda
posibilidad de construccion de un ferrocarril moderno, a pesar de las alternativas

que puedan plantearse como scluciones.

- Considerando lo expuesto, el MOP debid requerir una solucién propia de dicho
Instituto, para la construccién de una parte de la red, en razén de que todas las

lineas propuestas por las Consultoras son desechadas.

- Rehabilitar el ferrocarril por el mismo corredor, en el tramo entre Riobamba-

Bucay, no solucionaré el problema vial existente. Ademds conectar Durdn-Gua
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yaquil significaria la construccion de un puente sobre el rio Guayas de grandes

proporciones y de un costo muy alto.

- Finalmente, de acuerdo a lo expresado en la Gltima recomendacién, el IIPIT re-
calca que el objetivo para la ejecucidn de los estudios de prefactibilidad, no fué
claro y especifico. Sobre este particular, es muy justificado la recomendacidn

para el Ministerio de Obras Piblicas.
5.2. COMENTARIOS AL PLAN DE REACTIVACION DE LA ENFE 1989-1992

El Plan aludido ha sido preparado en base a las recomendaciones efectuadas por el
Instituto Israell de Planificacidén e Investigacion de Transportes, aunque segiin éste
las previsiones de trafico propuestas para un ferrocarril rehabilitado son discutibles
La Empresa de Ferrocarriles manifiesta sin embargo que el proyecto captaré el 40%
del volumen de transporte general en los distintos corredores y en productos indus-

triales captard el 70% de la demanda.

5.2.1. Andlisis del Plan

5.2.1.1.  Via y Obras

Estos trabajos comprenden la modernizacién de la infraestructura del ferrocarril.
De acuerdo a lo estipulado se usard el trazado existente, con ciertas mejoras de
curvas, gradientes, con la solucidn de balasto y el reemplazo de durmientes y ele-

mentos de fijacion.

Al repecto, cabe anotar que el Plan debe considerar un proyecto de reconstruccién
de los tramos criticos, los mismos que son afectados todos los afios durante la épo-~
ca invernal, ya sea por la accion destructora del rio Chanchan y por los deslaves ca
da vez mds continuos y voluminosos que no solamente destruyen la plataforma sino
que también afecta el cauce original del rio. Estos sectores estdn comprendidos en

tre Palmira, Tixdn y Alausi, y entre Huigra y Bucay.

La rehabilitacion debe comprender ademas el reemplazo de varios puentes que no
complen con las especificaciones en cuanto a las luces bésicas para cubrir el ancho

de los rios en los sitios de cruce.
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Si no se cumplen con estas premisas de orden técnico, la via estard sujeta a contj
nuas interrupciones, con graves consecuencias de tipo social y econdmico, sin des
cartar posibles pérdidas de vidas humanas.

5.2.1.2. Repotenciacidn y equipos complementarios

La ejecucidn de estos rubros debe obedecer a un estudio exhaustivo -del equipo

existente y de las necesidades acluales y futuras.
5.2.1.3. Adquisicién de equipos tractivo y rodante

El equipo nuevo debe considerar Unicamente la renovacion del existente que se en

cuentra obsoleto, en vista de que no se prevee ningin incremento de lineas férreas

5.2.2, Conclusiones

Se deben contratar  los estudios de factibilidad para un ferrocarril moderno en

la linea Quito-Guayaquil.

Debido a que el monto de las inversiones para la rehabilitacion es muy importan

te, deben cumplirse los siguientes requisitos previos a la ejecucion:

Reevaluar su factibilidad econdmica y financiera de acuerdo a las previsiones de

¥’ e .
trafico, en concordancia con la carretera.

—~

Realizar estudios definitivos de las variantes que sean necesarias para garantizar

1

la estabilidad de la via, por ejemplo: una variante que se aleje del rio desde la Ha
cienda "La Elvira" hasta Ventura; variante desde el Puente San José hasta Naran-
japata, subiéndose con la linea en la ladera colindante a la margen derecha del rio
Chanchdn; variante en el sector de Olimpo, pasando la linea a la margen derecha;
variante desde Silvers hasta Palmira, pasando por atrds de las minas de azufre,
frente al sector de Shucos. Estos cambios deberdn considerar los puentes que

sean indispensables.

- Obtener recursos del Banco Mundial, cuya politica de créditos, concuerda con el

tipo de trabajos a realizarse.



- Dentro de la rehabilitacion deben incluirse lineas complementarias como accesos
a industrias importantes como la Fabrica Cemento Selva Alegre, desde la via Qui

to-lIbarra.
5.3. RECOMENDACIONES

Luego de haber realizado un andlisis global sobre la problematica del ferrocarril e-
cuatoriano, incluyendo los estudios ejecutados desde el ano 1974, luego del diagnds
tico y realidad actuales y de haber examinado el Plan de reactivacion de ENFE, es
necesario emitir una opinidn libre de ingerencias politicas, con miras a contribuir
con un grano de arena a la solucién de uno de los grandes problemas socio-econémi
cos de nuestro pais; con un enfoque prictico, adecuada a nuestra realidad, pero al
mismo tiempo buscando una actualizacion meditada y previendo el futuro del trans
porte masivo. Tomando en cuenta la crisis econdmica en la que vive el pafs, es con
veniente planificar el trabajo, con el objeto de ejecutar tan solo las obras que sean
necesarias, pero de manera objetiva, apreciando claramente los hechos, a fin de que
las medidas que se tomen permitan realizar un avance en el desarrolio al que tiene

derecho también el ferrocarril.

5.3.1. Aspecto Social

- El ferrocarril cumple una funcién social, en consideracion al crecimiento pobla-

cional, requiriendo cada vez una expansion de los servicios de transporte.

- Es indispensable mejorar el servicio ferroviario para proporcionar un mejor nivel

de vida a los ecuatorianos, lo cual redunda en beneficio piblico.

- Los ferrocarriles al ser més seguros que los omnibus o los automdéviles, estdn o-
bligados a ser parte del transporte urbano (ferrocarril metropolitano), pues me
joran la calidad de vida urbana y pueden ser un estimulo para el desarrollo eco-

nomico.

- El ferrocarril debe ser parte importante de la unién de los pueblos, por tanto de

be funcionar en condiciones dptimas y permanentes integrando al Ecuador.

- La reconstruccion de la via Quito-Guayaquil, o la construccién de una linea mo-



derna, constituird un verdadero aporte para que las poblaciones intermedias reci
ban incentivos de estos polos de desarrollo, para que sean participes de un creci-

miento ordenado.

La nueva puesta en servicio del ferrocarril incentiva el comercio, por lo que dis-

minuird el desempleo y el subempleo. Ademés se descentralizara el desarrollo.

Debe descartarse el paso de la via {érrea por la poblacion de Tixdn, en razon de

que no constituye un asunto de tipo social, sino de presién politica.

5.3.2. Aspectos técnico-econdmicos

Es necesario evaluar el costo de la via moderna Quito-Guayaquil, con el fin de
realizar una comparacién actualizada con el costo de la rehabilitacién proyecta-
da.

Considerando la necesidad de construir las variantes indicadas en el numeral
5.2.2. y la renovacidn de varios puentes, el costo de la rehabilitacidn sufrird un

apreciable incremento.

Debe proyectarse la reconstruccién de la via Quito-San Lorenzo, en las mejores
condiciones posibles, con el fin de tener un acceso directo desde la capital de la
Republica a uno de los puertos mejor adecuados para exportaciones e importacio

nes, el cual constituye una importante alternativa para el puerto de Guayaquil.

Es Estado Ecuatoriano debe requerir de la ayuda econdémica de Gobiernesde pai-
ses amigos para el financiamiento de las obras a ejecutarse, a parte de los Orga

nismos Internacionales de Desarrollo como el BID y el Banco Mundial.

La implantacién de un sistema tarifario adecuado y en concordancia con los
otros modos de transporte, asegurard que los gastos de operacidn sean cubiertos

por los ingresos.

Un asunto muy importante es el relativo al proyecto del Tren Metropolitano que
se encuentra en estudio por parte del Municipio de Quito y el Ministerio de Obras

Plblicas. Es de vital importancia la utilizacidn de la infraestructura existente
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para emprender con dicho proyecto. El Gobierno debe dar prioridad para la cris

talizacion de esta obra.

5.3.3. Aspectos Internacionales

- El Ecuador debe iniciar conversaciones con los pafses_ de la sub-regidn, a fin de
tratar el tema del Ferrocarril Andino, el mismo que debe ser tratado con una po
litica comiin de transporte, con un concepto de mercado cominy a través de
fronteros abiertas unir a los pueblos y vincular a los productores con los consumi

dores.
- A semejanza de la Comunidad Econdémica Europea, la filosofia debe ser la de me
jorar y desarrollar el transporte interno (cada pais) y externo {entre los paises an

dinos).

- Debe haber la predisposicién para una cooperacién mutua y la de proporcionar a

yuda financiera a los paises menos desarrollados.

5.3.4. Aspecto Administrativos

- Se hace indispensable una inmediata reorganizacion de la Empresa Nacional de
Ferrocarriles, tratando de que los ferrocarriles tengan independencia operativa

para que funcionen de forma econémica.

- Debe lograrse una estructura administrativa con modelos efectivos, a fin de ob-

tener una mejor calidad de servicio a bajo costo.

5.3.5. Aspecto Militar

- El ferrocarril debe ser considerado como un transporte estratégico, para lo cual
es importante que de manera urgente se inicien estudios para ampliar las lineas
hacia nuestras fronferas, especialmente a la Regién Amazdnica. Esta  posibi-
lidad debe ser analizada sin considerar la rentabilidad del proyecto, ya que los fi

nes son totalmente distintos.

- Las lineas mds importantes a considerarse deben estar ubicadas al Sur-oriente
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1° - PROGRAHA: VIA Y DBRAS
" 1.1 Reconstruccitn traao Silvers - Carolina 226,50 226.50
1.2 #eiorzciento Basico de la Yia 10,421,953 LU oy B O - O 1 A
1.3 Renovaclon total Pucav - Falalra 755,48 ey ETRIN T 1) .30
[,4,1,5 Adowisicibn epouino via ¥ sehalizacibn 1,540, 00 TS YRV 14,69
1.6.1 RKeparacibn Puentes Cochavi-fovze Suzias 28,00 Th, 0 .
L.6.2 Hantenimiento estruc. netalicas fueptes 20,00 a0, u
1.6.3 FReenplazo &3 puenies cadera Durés-oecay 2000 2.
{.6.4 Feconstruccitn riuelles wugvaouri-Ducan 44, Gl 20,00
1.7 Reconstruccion Poliducto Carolira-njaust [ERGD 1h.up
1.8 Const. vigss meb. alcan. Silvers - Tixap 3,00 ol
1.9.1 Secadora - Duraientes ) 10,60 S0
o 1,9.2 Planta - Tratasients . 34,90 MR
L.%.3 Equipam, Talleres ibarra-bucay-Sivamoe ki, (4 ARTh]
£.9.4 Adec. Tai. Riochamba-Chirlacu-5, Lorenzo . KNT ab ot
1,9.% Conclusitn ohras Terninal Buran 20, G0 OB
1.7.6 Taza zlojaniento San Lorenzp . 20,00 20, i
| 1.9.7 Hanteniniento repar. obras-en gsperal a0, 00 125,00 175,00
1,9.8 Const. campagentos Estaciones fienores ab. 6.2
1.1¢ Ectudio de rectificacienss 70,0l 10,60
1.11 Estudio acceso Fébrica Cemenio Suapén . 6. (0 b, 00
1,12 Estudio factibilidad contepedores 79,00 T3.00
1.13 Levantaaiento Tupogrsfico 39,00 30,00
131 BEFOTENCIACIGH )
2.1 Adg. repuestos y materiales en oeneral 90,00 173,001 2h3.00
Z.1.1 Licitacifn rep, loconotoras equipo rodante 135,00 135,04 - 1L 1,23
2.2 Feparacibs de ioCcmotoras RN 1,057 11,45
111 EGUIPGS CONFLEMEMTARICGS
3.1.1 Repot. autecarriles existentes - . 178,00 128,606
3.4.2 Llomstruccion de tres autocarriies 120,09 120,00
3.1.3 Construccibn treinta autocarriles 375,00 7R G0 2,50 2.5
3.2 Construcciém gbndolas 200,00 200,G0
3.3 leconslruccion equino fluvial J3G, 00 80,60 &, 00
J.3.1 Adouisicién de eouipo [luvial 270,00 200,04
3.4 Eoulpd caarnero 223,70 2,30 8.0 266,00
3.1 Telecesunlcaglanes 24,00 75,11
1.8.0 Rencvacitn orpa. de Blneas fislcas : 40,00 6,67 Y647
v EREUISICION ELUIFDS TRACTENG ¥ RGLANTE
1,4.3 fdo. eawipos traclivo v rodante 3,036,001 3,036, 00 46,00 | 45,04
FOTALES 1,489,138 228,30 ] 13.420,0015,238,25 [20.385,72 § 21,10 60,78 | 81,38




Linea

Esmeraldas-Milagro

Milagro-Rio Chimbo-Puerto Nuevo
Rio Chimbo-Guabo-Puerto Bolivar
Guabo-Arenillas-Huaquillas
Arenillas-Zamora

El Sade-Tobar

Manta-Balzar

Rio Peripa-Babahoyo
Olmedo-Puerto Nuevo

Milagro-Yaguachi~Pascuales

93 -

San Mateo-Progreso-Ibarra-Amaguafa 405

Q-C, Tramo Quito-E. Sanduan
Q-C, Tramo E. San Juan-Cuenca
E. San juan-Riobamba-Guamote
El Carmen-Tambillo

Riobamba (E. San Juan)-Milagro
Ambato-Guaranda (Oeste)

El Descanso-El Paso-Solamar
Cuenca-El Paso

SISTEMA PROPUESTO

ANEXO N° 2

Costo Costo

Long. Unitario Total
Km. Mill. §/. Mill. S/.
425 76.6 32.990
50 86.6 4.330
153 59.5 9.100
62 63.2 3.920
383 180.6 69.170
154 93.5 14.400
135 93.2 12.580
165 64 10.560
120 75.4 9.050
55 80.6 4.430
123 49.800

205 100.9 20.690
218 187.2 40.820
63 136.5 8.600
181 203.3 36.800
207 183.6 38.000
a9 226 22.370
174 210.6 36.650
78 195 15.200
1.992 123.5 246.000

Costo Total
Via Unica

Mill. 8/.

26.140
3.500
6.450
2.660

62.600

11.750

10.060
7.790
6.870
3.510

43.000

17.340

37.200
7.530

33.750

34.800

20.700

33.730

13.900

222.500



1.

- 94 -

BIBLIOGRAFIA

LIBRROS

Maldonado Obregdn, Alfredo. Memoria del Ferrocarril del Sur y los hombres

que los realizaron (1866 - 1958)

Sofrerail (Sociedad Francesa de Estudios y Realizaciones Ferroviarias). Sin-

tesis Estudio Integral de los Ferrocarriles Ecuatorianos. Paris 1974

Ganz Mdvag - Uvaterv (Fébrica de locomotocas, vagones y maquinas - Empre

sa para la planificacién de carreteras y ferrocarriles). Estudios de Prefacti-

bilidad de un Sistema de Lineas férreas electrificado en el Ecuador. Budapet-
Hungria 1981

Snamprogetti. Estudio de Prefactibilidad del Sistema ferroviario electrifica-
do. Milano - Italia 1981

Instituto Israeli de Planificacidn e Investigacién de Transportes (Internacio-
nal) Ltda. Analisis Comparativo de los estudios de prefactibilidad de un ferro
rril electrificado, Quito 1982

Oliveros Rives, Fernando. Tratado de Ferrocarriles I y II. Madrid: Edit. Rue-
da 1980

Samuelson, Paul. Curso de Economia Moderna. 17¢ ed. 1975 Madrid
VARIOS

Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado. Andlisis de la situacion ferro-

viaria. Quito, octubre 1988

Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado. Plan de reactivacion de la EN-
FE 1989 - 1992, Quito, junio 1989




= 95 ~

Ecuador, Secretaria General del Consejo de Seguridad Nacional, Instituto de
Altos Estudios Nacionales, XVI Curso Superior de Seguridad Nacional y Desa

rrollo. Normas para la elaboracién y presentacion de los trabajos de Investi-

pacidn Indidivual. Quito 1988 - 1989




AUTORIZACION DE PUBLICACION

Autorizo al Instituto de Altos Estudios Nacionales la publicacién de este Trabajo,
de su bibliografia y anexos, como articulo de la Revista o como articulos para lec

tura seleccicnada.

Quito, a 17 de julio de 1989

c,—ﬂ—"‘ ..' : >
ING. JUAN FERNANDO VALENCIA M.
CURSANTE DE LA XVI PROMOCION




