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RESUMEN: La rehabilitacion de la red ferroviaria ecuatoriana y su declaracién como patrimonio simbdlico e identitario
tiene la potencialidad de ser un proyecto turistico exitoso, para desarrollo territorial y econémico local. Su rehabilitacion,
a partir del afio 2008, gener6 transformaciones en las dinamicas de relacionamiento de redes y actores en zonas cercanas
a la via férrea. A través de la reapropiacidon y revalorizaciéon de los territorios se consolidaron nuevas redes y
emprendimientos productivos, los mismos que facilitaron procesos para el desarrollo local, ofreciendo oportunidades y
mejoras en la calidad de vida de poblaciones cercanas a la via férrea.

Con base en la Teoria Actor-Red (TAR) de Latour (2008) se realiza un analisis cualitativo de la red ferroviaria rehabilitada
reconociéndola como un Actor con capacidad de participacion y actuacién en las redes territoriales. Sus diferentes
agenciamientos ha facilitado la (re)activacién de actores y redes en el territorio. Desde un enfoque basado en el principio
de simetria generalizada en las redes territoriales (con base en su nocion rizomatica), se analiza los relacionamientos entre
los actores, los mismos que mediante sus agenciamientos producen figuraciones que resultan en transformaciones
sociales. La red ferroviaria, como atractivo turistico patrimonial, impulsa la participacion de nuevos actores y dinamicas
en el desarrollo local; generando transformaciones en las relaciones sociales y comerciales entre las poblaciones con
problemas de aislamiento y empobrecimiento.

Palabras Clave: Ecuador, Ferrocarril, Turismo Patrimonial, Teoria Actor — Red.

1. INTRODUCCION

La rehabilitacion del ferrocarril en el Ecuador ha tenido un impacto importante en la generacion de
nuevas oportunidades para la poblacién ecuatoriana, con una influencia directa en poblaciones cercanas a la
via férrea. En abril del afio 2008, el Gobierno ecuatoriano declar6 a la Red Ferroviaria como parte del
Patrimonio Cultural ecuatoriano, reconociendo su importancia como «Monumento Civil y Patrimonio
Histdrico, Testimonial, Simbolico». Durante el periodo 2008-2013 se invirtié cerca de USD 340 millones para
la rehabilitacion de 507 Km/via, logrando generar nuevas oportunidades a poblaciones cercanas a la via férrea.
La activacion econdmica por la operacion ferroviaria generd 21.252 empleos (Senplades, 2013).

El objetivo de este estudio es comprender el papel que a tenido la rehabilitacion de la Red Ferroviaria
ecuatoriana, a partir de su rehabilitacién y activacién como atractivo turistico patrimonial, en la transformacion
del territorio ecuatoriano y analizar los impactos producidos en poblaciones cercanas a la via férrea y en el
desarrollo territorial y econdmico local. Desde una aproximacion conceptual de los patrimonios en la que se
reconoce su capacidad de integrar, reapropiar y revalorizar a los territorios, y cuyo uso y administracion con
fines sociales sea consonante con las necesidades contemporaneas (Canclini, 1999), se analiza al ferrocarril y
la via férrea rehabilitados como parte de un proceso de construccion social y (re)apropiacion del espacio en el
que se generan relacionamientos y activan actores para el desarrollo social y econémico.

Con base en la Teoria Actor-Red (TAR) de Latour (2008), cuya marco conceptual reconoce la
participacion de actores humanos y no-humanos en redes de relacionamiento que conforman el mundo de lo
social, y las capacidades de agenciamiento de los objetos (Latour, 2008; Luna, 2012), se desarrolla un analisis
en el que el ferrocarril, mas que ser un mero instrumento de politica, se convierte en un actor que produce
interacciones y traslaciones con los demés actores territoriales. El andlisis que se presenta se sustenta de
informacién documental sobre la construccion y rehabilitacién de la red ferroviaria ecuatoriana (documentos
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de archivo histérico y publicaciones oficiales), complementada por informacion obtenida por trabajo de campo
gue incluye observacion no-participante y entrevistas a actores publicos y privados.

2. LOSPATRIMONIOS Y SU ROL EN EL DESARROLLO SOCIAL Y ECONOMICO DEL
TERRITORIO

La palabra “patrimonio” ha generado varios abordajes conceptuales, de acuerdo a su origen y a su uso.
Johnson (2009) define al patrimonio como el conjunto de bienes que contienen historia y representan parte de
la identidad de una sociedad. Bienes materiales e inmateriales que aportan a la construccion de identidad (local,
nacional, regional) basada en la memoria heredada y expresada a través de representaciones culturales e
identitarias. Graham, Ashworth y Tunbridge (2000) se refieren al patrimonio como esa parte del pasado que
seleccionamos en el presente para propositos contemporaneos, sean ellos econémicos, culturales, politicos o
sociales. Por su parte, Lowenthal (1996) argumenta que el pasado, en términos generales y su interpretacion
como historia o patrimonio en particular, confiere beneficios sociales, y al mismo tiempo costos, por lo que ha
sido una area de estudio y explotacion. Esto significa reconocer que la historia resulta de una seleccion de actos
y procesos que fueron considerados relevantes por grupos que controlaban el poder, pudiendo ser utilizados
en acciones y fines presentes. En esta direccion se puede entender que el “patrimonio es un conjunto de
herencias culturales que la sociedad recibe y que, atribuyéndoles nuevos sentidos que trascienden de su
utilidad, se convierten en simbolos que representan mucho mas que un objeto en si” (Brito-Henriques, 2003,
p. 59). El patrimonio no es si mismo, sino que se produce en la relacion de los objetos con la sociedad, ya que
s6lo algunos elementos de la cultura material se reconocen como patrimonio.

Como dice McDowell (2008), las nociones de poder son centrales para la construccion del patrimonio;
los que detentan mas poder pueden dictar o definir lo que se recuerda y lo que se olvida. La cultura nutrida por
el reconocimiento y la historia de los territorios genera dialogos e intercambios permanentes de ideas y
experiencias; los mismos que aportan a la valoracion de los patrimonios. El patrimonio es al mismo tiempo,
reflexivo y constructivo de las identidades y memorias colectivas; siendo de fundamental importancia para la
construccion de un sentido de identidad nacional (Graham et al., 2000, p.4). Sin embargo, no son sélo
cuestiones relacionadas con las politicas de la memoria las que influyen en la produccion de patrimonio, sino
que existen intereses relacionados a la generacion y explotacion de recursos. Uno de los aspectos mas
caracteristicos del capitalismo avanzado en las Gltimas décadas ha sido la reestructuracién de la economia en
torno a la produccion y consumo de signos, con consecuencia en una mercantilizacion creciente de la memoria
y las tradiciones con miras al turismo (Robinson y Smith, 2006).

El patrimonio se entiende cada vez mas como un recurso econémico o mercancia. Estudios han
demostrado que el turismo, pese a que no es la panacea econémica, es una potencial fuente de desarrollo para
aliviar dafios provocados por una desaceleracién econdmica (Alonso et al., 2010). Paisajes culturales y
patrimonios se han convertido en nuevos atractivos para el turismo patrimonial, y posibles estrategias para el
desarrollo econémico (Madden y Shipley, 2012). En regiones que cuentan con infraestructuras industriales en
deterioro y arruinamiento, el sistema capitalista ha encontrado formas de reconvertir esas estructuras en activos
economicos, transformandolos en patrimonios industriales y en atractivos turisticos (Henderson, 2002;
Castillo, 2011).

2.1. Sistemas ferroviarios patrimoniales como atractivos turisticos

Los sistemas ferroviarios han jugado un rol importante en la historia del desarrollo de territorios y
consolidacion de naciones, promoviendo cambios historicos, llevando nuevas nociones de progreso y
permitiendo el transporte masivo de personas y productos. El acceso a transporte masivo, con mayor
comodidad y rapidez, logré superar barreras y comunicar a poblaciones, que histéricamente habian estado
separadas geograficamente. Durante el siglo XX, el avance industrial e construccion de vias férreas que
conectaban centro poblados e industriales cambiaron la percepcion de distancia y espacio, promoviendo
nuevos destinos, mayor comercio y movilidad humana. En la segunda mitad del siglo XX, el crecimiento y
desarrollo de ciudades, la explotacion de recursos que diversificaron el desarrollo industrial, y el crecimiento
de carreteras como medio dominante de transporte terrestre, provocaron la disminucion y posterior declive en
el uso de las redes ferroviarias (Bhati, 2014). Sistemas ferroviarios que habian revolucionado territorios y
facilitado recursos para el desarrollo de poblaciones, entraron en un proceso de olvido y deterioro.

A pesar de que las redes ferroviarias dejaron de ser el medio de transporte dominante, representan actores
permanentes en los territorios, siendo testigos y facilitadores de cambios y desarrollo de las poblaciones. Bhati
(2014) menciona que las redes ferroviarias, por su presencia en la historia de los territorios llaman a la
“nostalgia”, y tienen la capacidad de promover acciones locales para convertirlos en patrimonios. Patrimonios
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ferroviarios con atributos que podrian atraer no solamente a personas con un especial interés por los
ferrocarriles, sino a residentes y turistas que buscan comprender la historia de un lugar en el que viven o visitan
(Henderson, 2011). Xie (2006) y Bhati (2014) proponen el analisis e importancia de los sistemas ferroviarios
como atractivos turisticos que podrian generar procesos de activacion de la economia local, de acuerdo al
potencial como atractivo y la capacidad uso adaptativo de infraestructura ferroviaria patrimonial con fines
productivos contemporaneo; convirtiéndose en elementos articuladores y de integracion territorial.

3. EL FERROCARRIL COMO ACTOR EN EL TERRITORIO: UNA MIRADA A PARTIR DE LA
TEORIA ACTOR-RED

Mirar a los territorios desde un punto de vista de las asociaciones, no solamente como fuentes de recursos
disponibles para la explotacion y produccion, implica una vision mas amplia y dindmica, mediante la cual es
posible identificar participantes, redes y relacionamientos. El reconocer y redescubrir al espacio como un
sistema vivo que cambia dinamicamente (Latour, 2008) permite identificar y discutir las transformaciones que
ocurren en el territorio, a partir de una vision analitica de las redes y actores en diferentes niveles. Bruno Latour
(2008) define a la sociedad como el conjunto de entidades ya ensambladas, para asegurar el establecimiento
de un determinado orden en el mundo social, y explica la necesidad de “reensamblar el mundo social” no s6lo
como un cuerpo politico sino como un “colectivo”, en el que las entidades, por sus interacciones y
relacionamientos podrian convertirse en participantes.

La Teoria Actor-Red (TAR) de Bruno Latour (2008) representa un método basado en el principio de
simetria generalizada (Farias, 2011), que plantea el analisis de los actores, con base en su participacion en las
interacciones en el mundo social. La TAR sustituye la idea de sociedad como un conjunto de participantes
solamente humanos, por un nuevo concepto de “colectivo” mas amplio que incluye elementos humanos y no-
humanos, creyendo que también los elementos no-humanos participan en la (re)produccion de los hechos
sociales; y también, muestra en su analisis el caracter hibrido del espacio en el cual ocurre lo social. Se propone
un analisis del mundo social mas plano en la intencién de asegurar que cualquier vinculo nuevo sea claramente
visible, recuperando la sensibilidad en el anélisis de las relaciones y dinamicas entre los participantes que
ensamblan el mundo social, sobre la variedad de elementos heterogéneos que pueden estar asociados, buscando
identificar nuevas asociaciones organizadas en colectivo (Farias, 2011, Latour, 1999).

Analizar a las redes ferroviarias y sus efectos producidos en los territorios desde la TAR, permite
identificar a actores y relacionamientos en el desarrollo de los territorios y sus poblaciones. Al mismo tiempo,
los usos actuales de determinados sistemas ferroviarios, que por su valor histérico patrimonial se los han
mantenido o rehabilitado, generan oportunidades para el desarrollo local, involucrando a nuevos actores en las
dindmicas sociales. Los trazados de las vias férreas atraviesan paisajes naturales y culturales, los mismos que
han sido aprovechados para generar nuevas alternativas de desarrollo local y nacional. Las redes ferroviarias
rehabilitadas para el turismo han facilitado la participacion de nuevos actores en redes de desarrollo territorial,
demostrando su capacidad movilizadora y multiplicadora. Aplicando la TAR, el ferrocarril, convertido en
atractivo turistico patrimonial, representa un actor que genera cambios y transformaciones en el territorio,
influenciando en las poblaciones la activacion de nuevas redes de relacionamiento. Actores que antes no
participaban en los territorios, ahora tienen roles importantes para el desarrollo local.. El sistema ferroviario
como un actor permanente en el territorio, por su rol en la vida colectiva, produce varios agenciamientos y
generar nuevas redes de relacionamiento y transformaciones en el territorio.

Referirse al “agenciamiento de un objeto”, implica los modos en que un artefacto (objeto) es capaz de
afectar a las personas, movilizando respuestas emocionales, generando ideas y provocando una variedad de
acciones (Luna, 2012). De acuerdo con Latour (2008) el mundo de lo social est4 conformado de redes hibridas
de caracteristicas rizomaticas, las mismas que se transforman de manera dindmica. Analisis que permite
comprender como actores y redes territoriales se activan y desactivan, en respuesta a las necesidades y
interacciones entre ellos. Todos los actores cumplen roles y funciones, con diferentes posibilidades de
actuacion, no s6lo en el espacio, sino en el transcurso del tiempo. Es decir, que cada actor agencia de diferentes
maneras, generando nuevos ensambles entre entidades y diferentes épocas. Desde esta perspectiva, las redes
ferroviarias, a pesar de haber pasado por procesos de deterioro e inactivos, contintan siendo actores en el
territorio, con la capacidad de transformar el mismo; pudiendo ser aprovechados por iniciativas de desarrollo
local.

4. EL FERROCARRIL ECUATORIANO COMO ATRACTIVO TURISTICO PATRIMONIAL

La construccion del sistema ferroviario ecuatoriano a principios del siglo XX significé uno de los
mayores proyectos de la revolucion liberal ecuatoriana, convirtiéndose en un actor fundamental para el
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desarrollo del pais, ademés de un simbolo de unidad nacional (Clark, 2004). En 1908 el ferrocarril conectd
ciudades y centros poblados importantes del pais, logrando comunicar a la costa con la sierra (regiones que
habian estado separadas, debido a su complejidad geogréafica). La construccion de la red ferroviaria ecuatoriana
constituyd uno de los proyectos de mayor ingenio en su construccion, debido a las caracteristicas orograficas
del territorio y tensiones de actores politicos escépticos del ferrocarril. Durante la primera mitad del siglo XX,
se logré consolidar la red ferroviaria y alcanzo a tener una extension de 965 Km (Figura 1), de los cuales el
75% del trazado atravesaba la cordillera de los Andes (Senplades, 2013). El ferrocarril facilitd el comercio y
transporte masivo, generando oportunidades de desarrollo a poblaciones que habian sido excluidas en las
dindmicas comerciales y sociales de la época.

En década de los 70, el crecimiento de las poblaciones y explotacion de recursos que diversificaron el
desarrollo industrial y cambiaron la manera de mirar el territorio, demandando nuevos medios de transporte y
la construccién de carreteras. El uso de las carreteras para el comercio y transporte masivo, como medio
dominante, provoco un declive en el uso del sistema ferroviario. El gobierno central priorizo la construccion
de las carreteras, descuidando el mantenimiento y construccién de nuevas vias férreas. La inversion se
concentrd en nuevas vias para la explotacién de petréleo en la Amazonia ecuatoriana y su transporte a puertos
de la costa pacifica; generando que la via férrea entre en un proceso de desuso y olvido. Junto con los avances
en tecnologias de construccion se avanz6 con la construccidon de carreteras que optimizaban el tiempo,
relegando al ferrocarril como un medio de transporte lento y con conexiones fuera de los nuevos polos de
desarrollo.

Debido a la diminucién de recursos para mantenimiento y operacién de la red ferroviaria, las vias se
deterioraron y fueron afectadas por condiciones climaticas (Clark, 2004). A inicios de los afios 80, el invierno,
agravado por la corriente marina del EI Nifio, provocé la destruccion de tramos de la via férrea, perdiéndose
la continuidad de la misma; dafios que incluian la caida de varios puentes y vias cortadas por derrumbes. La
red ferroviaria continud su proceso de deterioro y decadencia, operando solo en tramos especificos.

Durante los afios 90, gracias los esfuerzos de la empresa publica ferroviaria, la via se mantuvo operativa
en zonas rurales que aun dependian del ferrocarril para movilizarse y transportar productos agricolas. La red
ferroviaria era utilizada por poblaciones alejadas de los centros urbanos y polos de desarrollo. A pesar de los
esfuerzos realizados, el sistema ferroviario no logré recuperarse de los dafios causados por las condiciones
climéticas y no volvié a tener operatividad continua en toda la via. Debido a la necesidad de recursos, se
decidio priorizar tramos de la via férrea que representaban atractivos turisticos y fuentes de desarrollo, por lo
gue a finales de los afios 90, Unicamente funcionaban dos trayectos (Parque Nacional Cotopaxi, y trayecto
Nariz del Diablo, tramos que atraviesan la cordillera de los Andes). El resto de la red ferroviaria permanecié
paralizada hasta inicios del afio 2000, cuando varios gobiernos intentaron reactivarla, sin alcanzar resultados
representativos.

Basados en la Teoria Actor-Red, el ferrocarril, como actor permanente en el territorio, continu6 su
operacion en zonas especificas, el mismo que por sus agenciamientos provoco varias “figuraciones” (Latour,
2008, p. 84) materializadas en la participacion de actores que aprovecharon y vieron una oportunidad turistica.
Empresas turisticas privadas desarrollaron productos turisticos que ofrecian trayectos en el ferrocarril que
atraviesa por paisajes naturales unicos, como el “cruce” de la cordillera de los Andes a la sabana costera.
Apenas pocos actores lograron articularse con las empresas turisticas, ofreciendo servicios complementarios;
de manera que el ferrocarril era aprovechado por pocos grupos econdmicos locales. El resto de las poblaciones
cercanas a la via férrea no se beneficiaron de la operacion turistica.

La declaracion patrimonial y la rehabilitacion de la red ferroviaria, reconociendo su importancia
historica y potencialidad de atractivo turistico nacional e internacional, permitié la participacion de nuevos
actores territoriales y su operacion turistica generd nuevas redes locales para el desarrollo econémico y social.
La inversion por parte del Gobierno Central, durante el periodo 2007-2014, recuper6 507 Km de la via férrea
(Figura 1), estaciones, talleres, equipo tractivo y remolcado. Para el afio 2013, se habia alcanzado recuperar
patrimonio ferroviario por cerca de USD 600 millones, en bienes muebles e inmuebles que habian sido
desvalorizados o apropiados por actores privados, facultando la activacion social y econémica en poblaciones
cercanas a la via férrea (Senplades, 2013; Ferrocarriles del Ecuador — EP, 2015). La rehabilitacion de la red
ferroviaria se la realizé a partir de tres ejes paralelos: rehabilitacion de la via y estaciones; reestructuracion de
la empresa publica; y, desarrollo de productos turisticos, con participacién de la comunidad (Ferrocarriles del
Ecuador — EP, 2013).
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Figura 1. Red Ferroviaria del Ecuador. Fuente: El autor

A través de la Empresa Publica de Ferrocarriles de Ecuador (FE-EP) se convocé y articuld la
participacion de varios sectores pablicos, los que actuaron en el territorio para mejorar las condiciones de vida
de las poblaciones cercanas, y apoyaron a proyectos y emprendimientos productivos locales. A partir de la
rehabilitacion de la red ferroviaria se generaron nuevas oportunidades para las poblaciones, las mismas que se
incorporaron dentro de la operacion turistica ferroviaria, ampliando los beneficios econémicos y sociales que
habian sido limitados para grupos especificos.

4.1. Nuevos actores y relacionamientos en la transformacion del territorio

Durante la rehabilitacion de la red ferroviaria, la FE-EP identifico a actores con capacidad de influencia
y participacion en el proyecto; y convoco a sectores publicos y privados para realizar actividades conjuntas y
articuladas en las zonas donde iba a ser rehabilitada la red ferroviaria (Ferrocarriles del Ecuador-EP, 2010).
Inicialmente se identificaron 35 actores importantes, entre instituciones publicas, empresas privadas,
fundaciones y asociaciones, las mismas que fueron organizadas y categorizadas de acuerdo a su especialidad
e intereses (Ferrocarriles del Ecuador — EP, 2009). Al grupo inicial de actores se los organiz6 con base en una
metodologia de dialogo participativo, la misma que valoraba la motivacion de apoyar (apoyo o rechazo) al
proceso de rehabilitacion y su valor de apoyo (alto, medio y bajo), facilitando informacién para la toma de
decisiones: 20 actores tenian una motivacion alta para apoyar a rehabilitacion del ferrocarril (Ministerio
Coordinador de Patrimonio, Ministerio de Turismo, Ministerio Coordinador de la Produccion, Asociaciones
de Micro-comerciantes y Micro-productores); 5 una motivacion media; y, 5 una motivacién baja. Actores con
motivacién baja pertenecian a asociaciones locales que miraban al ferrocarril como un instrumento que no
merecia ser rehabilitado, frente a necesidades inmediatas en sus territorios; o que respondian a intereses de
empresas turisticas que mantuvieron el control monopdlico de los tramos que fueron atractivos turisticos
durante la decadencia del ferrocarril.

La reactivacion del corredor ferroviario generd discusiones entre instituciones publicas para la
asignacion de recursos e intervencion intersectorial en territorios empobrecidos durante las ultimas décadas
(Ferrocarriles del Ecuador — EP, 2009). Las zonas cercanas a la via férrea, caracterizadas por su vocacion
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agricola, habian sido afectadas por la falta de trabajo y posterior migracién a ciudades centrales y al extranjero.
La red ferroviaria, identificada como un sujeto actante en las varias redes territoriales, genero la integracion y
participacion de nuevos actores, los mismos gue con el apoyo del Gobierno Central lograron generar nuevas
alternativas de desarrollo local, favoreciendo a poblaciones empobrecidas. El proyecto identific6 como
beneficiarios directos e indirectos a cerca de 6.000.000 de ecuatorianos de las 10 provincias y 33 municipios
por los que atraviesa la via férrea (Carrera, 2012; Senplades, 2013).

Su rehabilitacién convocd y articuld la participacion de instituciones publicas y privadas en el desarrollo
de proyectos y emprendimientos productivos locales y el disefio 13 rutas turisticas (Ruta de la Dulzura, que
corresponde a recorridos cerca de plantaciones de azucar; Ruta de los Volcanes, que recorre el callejon andino,
cerca de paisajes naturales y volcanes; Ruta del Libertador, que hace referencia a atractivos culturales e
histdricos del Ecuador). En las zonas cercanas a las vias férreas se activaron actores interesados en ser parte
de la rehabilitacion y activacion del ferrocarril, como la comunidad quichua de Pistishi (Sector Sibambe) que
se organizd para generar productos turisticos para los visitantes como danzas folkldricas y ferias artesanales.
Sin embargo, a pesar de los esfuerzos realizados por la empresa publica EF-EP no se ha alcanzado una
coordinaciéon adecuada con los municipios por los que atraviesa la via férrea, generando demoras y
complicando la integracion y puesta en valor del entorno natural y cultural como parte de los atractivos
turisticos del Ferrocarril Patrimonial (Carrera, 2012; Ferrocarriles del Ecuador, 2009). Luego de los primeros
resultados positivos para las poblaciones, los gobiernos locales han ido reintegrando a la operacidn ferroviaria
en sus dindmicas y planes de desarrollo; esto se verifico en el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
de la ciudad de Riobamba, conocida como una ciudad ferroviaria y que ahora ha integrado al ferrocarril en sus
estrategias de desarrollo productivo. Nuevas redes de relacionamiento y nuevos actores territoriales (que
representan a redes internas en sus comunidades) aprovecharon los espacios generados por la rehabilitacion de
la red ferroviaria para mejorar su calidad de vida, generando nuevas fuentes de empleo y mecanismos de
integracion de la poblacién, alrededor de emprendimientos de productos culturales y artesanales.

Antes de la rehabilitacion de la red ferroviaria existian 463 emprendimientos productivos en los tramos
de la via que se mantuvieron activos, los mismos que trabajaban de manera independiente; para el afio 2014 se
logré la creacion y articulacion de 1.488 unidades productivas, que responden a mas de 1.025 emprendimientos
(Ferrocarriles del Ecuador — EP, 2013), relacionados a atractivos turisticos culturales como ferias artesanales,
recorridos turisticos complementarios al ferrocarril y gastronomia local. Nuevos actores en el territorio que
forman parte de una red productiva alternativa (territorio con vocacion agricola en su mayoria) generando
21.252 empleaos, correspondientes a 5.313 estables y 15.939 relacionados a cadenas de valor productivas de
la via férrea (Ferrocarriles del Ecuador — EP, 2015).

Los actores identificados al inicio del proyecto de rehabilitacion de la red ferroviaria cambiaron sus
posiciones y sus relacionamientos, lo que dio lugar a la inclusién y participacién de nuevos actores que
surgieron en el proceso de rehabilitacidn. Las redes inicialmente identificadas en el territorio, se transformaron
con la participacion nuevos actores territoriales, los mismos que se incluyeron en las dindmicas de poder y
relacionamiento local y nacional.

Para el afio 2014, 176.968 turistas visitaron los atractivos turisticos ferroviarios, y su interaccion con el
territorio ha cambiado la vision de las comunidades locales. Se crearon nuevas redes en los territorios, y sus
poblaciones cuentan con nuevas opciones para generar recursos, promoviendo el trabajo cooperativo entre
comunidades. En las estaciones ferroviarias rehabilitadas, se crearon 23 cafeterias concesionadas a
comunidades locales (actores activados); en 15 estaciones funcionan tiendas de productos artesanales; y, en 14
de ellas, ademas de las tiendas, se cuenta con plazas donde las comunidades ofrecen sus productos artesanales.

Para el analisis especifico se identifico el tramo Centro-Sur de la red ferroviaria, por sus caracteristicas
de poblacion y trazado férreo. En el sector de Alausi - Sibambe (Figura 1) fue construido el trayecto por el
cual se cruza la cordillera de los Andes hacia la costa ecuatoriana; parte del ingenio en su construccion incluye
un trayecto de cerca de 8 Km que tiene 80 curvas y desciende en forma de “Zig-Zag” con una inclinacion
promedio de 5% hacia la sabana costera (Castro, 2006; FONSAL, 2008). El cantén de Alausi tiene una
poblacion de 44.089 habitantes (59% indigena, 39% mestiza) y esta ubicado en una de las zonas de mayor
depresion econdmica, cuya principal vocacién productiva es la agricultura para el consumo local. También
conocido por ser el punto de cruce ferroviario entre la Sierra y Costa.

Durante el proceso de rehabilitacion del tramo Alausi-Sibambe se identificaron 12 actores locales,
relacionados al sector turistico y restaurantes, los mismos que buscan articularse para alcanzar el desarrollo
integral del territorio. No obstante, debido a intereses particulares, no se ha logrado consolidar una red
adecuada a los objetivos de la rehabilitacion de la red ferroviaria. Antes de la declaracion patrimonial y
rehabilitacion de la via férrea, esta poblacion ya tenia una red de actores beneficiarios de la operacion turistica,
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limitando el crecimiento econémico a un grupo especifico; por lo a partir de la reactivacién del ferrocarril, se
generaron conflictos debido a la participacion de nuevos actores en la redistribucion de beneficios y
rendimientos.

Para el afio 2008, existian 46 establecimientos turisticos (alojamiento, restauracion y artesania) en el
cantén Alausi (Ferrocarriles del Ecuador — EP, 2009), de los cuales apenas 3 se beneficiaban directamente del
ferrocarril, por su cercania fisica y dinamica comercial instaurada desde hace varias décadas. EI Gobierno
Municipal de Alausi, considerado como uno de los actores de mayor relevancia en la activacion econdémica de
la poblacion, no ha logrado incluir al ferrocarril como un eje de desarrollo local en sus planes de desarrollo y
ordenamiento territorial, desaprovechando cerca de 75.000 turistas que realizan el recorrido en el ferrocarril
Alausi-Sibambe. De acuerdo al Censo Nacional Econémico 2010, en el canton de Alausi se habian registrado
125 establecimientos econdmicos con fines de alojamiento y restauracion. Este crecimiento comprueba que el
ferrocarril constituye un actor, que permitio activar a nuevos actores en las redes territoriales con caracteristicas
mas rizomaticas.

5. CONCLUSIONES

Como se vio anteriormente, la declaracion patrimonial de la red ferroviaria ecuatoriana permitio la
inversion de recursos y participacion de actores publicos y privados, organizados y orientados para promover
alternativas de desarrollo local. El ferrocarril, convertido en atractivo turistico patrimonial, generé nuevas
dinamicas de desarrollo local, ofreciendo nuevas oportunidades para las poblaciones cercanas a la via férrea.

Con base en la Teoria Actor-Red de Latour (2008), la red ferroviaria representa un actor que se ha
mantenido en el territorio, cuyas actuaciones han estado activas con diferentes intensidades desde su
construccion, participando en la diferentes etapas de la historia ecuatoriana, siendo parte de la memoria e
identidad nacional, ensamblando redes y activando nuevos actores.

Su rehabilitacion ha ofrecido nuevas dinamicas de relacionamiento entre los diferentes actores que
participan en el territorio; activando nuevos participantes en las dindmicas sociales y promoviendo la
participacion de actores publicos y privados. Poblaciones que no habian tenido opciones para mejorar su
calidad de vida, lograron crear sus propios emprendimientos productivos y generar fuentes de ingresos
alternativas, a través de los atractivos turisticos ferroviarios. Como resultado del agenciamiento de la red
ferroviaria y sus maneras de figuracion (Latour, 2008), las poblaciones se convierten en actores de las redes
de desarrollo econémico local.

Los diferentes actores humanos y no-humanos que se encuentran activos en el territorio, a partir de la
rehabilitacion del ferrocarril, han transformado las dindmicas de relacionamiento y la vision del territorio. Las
poblaciones que han logrado articularse y generar sus emprendimientos productivos son indicadores de los
cambios en las dinamicas sociales y las diferentes transformaciones que ha surgido en el territorio.
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