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Resumen

El articulo analiza la conformacion histérica del Barrio Ferroviario de Riobamba desde 1924 hasta mediados del siglo
XX, destacando su valor como patrimonio urbano y social. Este barrio surge como una respuesta a las necesidades
habitacionales de los trabajadores del ferrocarril, en el contexto del crecimiento econdmico y urbanistico impulsado
por la llegada del tren a la ciudad. El texto examina tres hitos fundamentales: la llegada del tren en 1924, la inauguracién
de la estaciéon en 1925 y el traslado de oficinas ferroviarias en 1938. Estos eventos marcaron el inicio de una ocupacion
territorial obrera organizada, con casas de alojamiento, talleres, oficinas y un barrio planificado para los empleados
del ferrocarril. El estudio documenta la ubicacién tentativa del barrio, la importancia de la Hermandad Ferroviaria, las
condiciones laborales que justificaban su existencia, y su posterior expansion y transformacién. También se analizan
los cambios sociales y urbanos que llevaron a una nueva ciudadela residencial en 1956, que, aunque relacionada con
el ferrocarril, perdié el caracter obrero del barrio original. Finalmente, se concluye que el Barrio Ferroviario de 1938
representa un ejemplo temprano de urbanismo obrero en Riobamba, con una fuerte identidad colectiva y valor
histérico que debe ser reconocido y protegido como parte del patrimonio local.

Palabras clave: Barrio Ferroviario, barrio obrero, Riobamba, Empresa del Ferrocarril, patrimonio cultural, identidad
barrial, hermmandad ferroviaria, casa de alojamiento

Abstract

The article analyzes the historical development of the Railway Neighborhood of Riobamba from 1924 to the mid-
20th century, highlighting its significance as an urban and social heritage site. This neighborhood emerged in
response to the housing needs of railway workers within the context of the economic and urban growth triggered
by the arrival of the train to the city. The text focuses on three key events: the arrival of the train in 1924, the
opening of the station in 1925, and the relocation of railway offices in 1938. These milestones marked the beginning
of an organized working-class territorial occupation, with lodging houses, workshops, offices, and a planned
neighborhood for railway employees. The study traces the neighborhood’s tentative location, the importance
of the Railway Brotherhood, and the working conditions that justified its existence, as well as its later expansion
and transformation. It also examines the social and urban changes that led to the creation of a new residential
area in 1956, which, although still linked to the railway, lost the original neighborhood’s working-class character.
Finally, the article concludes that the 1938 Railway Neighborhood represents an early example of working-class
urban planning in Riobamba, with a strong collective identity and historical value that should be acknowledged
and protected as part of the city’s cultural heritage.

Keywords: Railway Neighborhood, working-class neighborhood, Riobamba, Railway Company, cultural
heritage, neighborhood identity, railway brotherhood, lodging house
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Conformacion del Barrio Ferroviario de Riobamlba

Antecedentes

Varios espacios arquitecténicos de la ciudad de
Riobamba son evidencia de procesos histéricos que
hablan de la sociedad, cotidianidad y desarrollo de la urbe
a lo largo de los afios. Algunos de ellos han sobrevivido a
cambios estilisticos o ideologias, mantienen su morfologia,
estructura, técnicay son aliados al momento de profundizar
en el valor histdrico; este y otros valores culturales otorgan
singularidad a bienes o conjunto de bienes inmuebles y los
tornan patrimoniales. Es el caso del barrio ferroviario, un
lugar conectado con la historia de la llegada del ferrocarril
a Riobamba, pero desde un enfoque distinto, desde una
mirada que profundiza en los efectos sociales en torno a
este hito histérico, mds alld de los circulos de poder y élites.

En el imaginario riobambefio la idea de barrio se
relaciona directamente con un sentido de pertenencia,
de origen y procedencia, se convierte en una suerte de
tradicion, incluso si la persona proviene de él y no lo habita.
El origen del barrio ferroviario en la ciudad de Riobamba
responde a la construccién de un espacio destinado a los
trabajadores del ferrocarril; sus antecedentes y desarrollo
histérico, se irdn analizando a lo largo de este texto. Esta
ocupacién barrial a partir de la necesidad de agrupacion
social se evidencia en otros lugares como Quito, en los
que los barrios conformados a partir de obreros han sido
analizados y protegidos como evidencia del crecimiento
urbano y de los cambios en la cotidianidad de los pueblos
que responden a la dindmica cultural.

Si bien, varias investigaciones histéricas se han
enfocado en la llegada del tren a las ciudades y el desarrollo
de este medio de transporte, solo algunas han profundizado
en los efectos sociales de este acontecimiento. En el caso
de Riobamba, pocos son los aportes que nos hablan de
la cotidianidad de los ferroviarios, especificamente en
los procesos de vivienda y asentamiento. Ademds, en
esta ciudad, ain se conservan edificaciones de época y el
recuerdo de la ocupacién de los trabajadores ferroviarios al
lado noroeste de la ciudad, un lugar cercano considerando
que el trabajo en el tren demandaba su contingente en
cualquier momento del dia.

Cabe recalcar que la investigacién parte desde
tres hitos histéricos el primero en 1924, afio en el que
ingreso el primer tren a Riobamba por via rectificada;
el segundo en 1925, con la inauguracion de la estacién
del tren; y el tercero en 1938, con el traslado de las
oficinas de la Empresa de Ferrocarriles a Riobamba.
Estos acontecimientos provocaron la necesidad en
los trabajadores ferroviarios de habitar la ciudad de
manera permanente. Se analizard la existencia del barrio
ferroviario desde la légica de ocupacién de los empleados
y la conformacién ideoldgica y utilitaria de barrio hasta
mediados del siglo XX.
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Estudio histérico

La ciudad
crecimiento a principios del siglo XX y una de las

experimentd un acelerado
causas fue la llegada del ferrocarril en 1905. Para
entonces, la ciudad era reducida, segun Franklin
Cepeda: “para 1904 [tenia] un drea de 128 hectéreas.
Estas se incrementan a 196 para 1912 y 232 para
1921”7 (2018, p. 48). El paulatino crecimiento, en
concordancia con el movimiento que otorgaba el
ferrocarril, fue organizando a la ciudad en sectores
y barrios. Ademds, la llegada de este medio de
transporte y la presencia de la estacidén, elevd el
turismo, la economia y provocé la plusvalia de los
terrenos del sector.

Desde
de periodico divulgaban predios con “excelente

principios de siglo los anuncios
ubicacién” por su cercania a la estacién del ferrocarril.
Cepeda (2003, p.62) menciona tres anuncios en 1905,
1913 y 1924, los dos primeros ofertaban los terrenos
ubicados entre la estacion y la ciudad; el ultimo detalla
un lote que estaba entre la estacion y la Loma de Quito
la cual los “defiende de los vientos” (Los Andes, 1924).
Ademads, la inauguracioén de la estacion del ferrocarril
en 1925 fue un impulsador para la urbanizacién de
terrenos y construccion de chalets.

Pero, ademads del crecimiento demograficoy la
plusvalia de lotes, que de cierto modo se perfilaban
para una clase alta, es probable que los trabajadores
ferroviarios locales y fordneos también tuvieran que
alojarse en la ciudad y empezar a desarrollar su vida
diaria. Para ello, uno de los mayores triunfos de la
Hermandad Ferroviaria de la Guayaquil & Quito,
fundada en 1923 para defender los derechos de los
trabajadores, fue construir casas de alojamiento en
las principales ciudades. Segun Inés del Pino (2013),
para 1932 la Hermandad Ferroviaria contaba con
seis casas en las ciudades Duran, Riobamba, Ambato,
Bucay, Huigra y Quito.

Segun la revista Nariz del Diablo? del afio 1932,
el gasto de mobiliario y sostenimiento de las seis casas
de alojamiento desde abril de 1927 hasta diciembre
de 1932 fue de “S/.. 47.887,44.” (Rivas, 1933, p. 9). En

1 La Hermandad Ferroviaria de la Guayaquil & Quito fue
una organizacion de trabajadores del ferrocarril que se
dedicaba a defender los derechos laborales y el bienestar
social de los empleados del ferrocarril en Ecuador durante
el siglo XX.

2 Larevista Nariz del Diablo fue el érgano oficial de difusiéon
interna de la Empresa de Ferrocarriles del Ecuador.
Funcioné como boletin informativo para los trabajadores
ferroviarios y circulé al menos desde 1932. Su propdsito
principal era comunicar novedades institucionales, exaltar
el trabajo del personal y destacar la magnitud de la obra
ferroviaria nacional, consoliddndose como un instrumento
de identidad y cohesion del gremio ferroviario.
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el detalle de egresos que consta en la misma revista, se
puede identificar que la casa de Riobamba fue la que
mayor gasto representd con 2.420,63 sucres en 1931 y
2.864,01 sucres en 1932, incluso por encima de la casa de
Chimbacalle que gasté 2.365,70 sucres en 1931y 2.023,20
sucres en 1932; esta ultima de 350 m* de construccién
compartidos con bodegas (Archivo Histérico Nacional
Zonal de Alausi [AHNZA], 1970). Esto podria significar
que la casa de Riobamba tenia una extension similar o
acogia a mayor numero de trabajadores, de alli que se
pueden desprender varias interpretaciones e hipdtesis.

No existe informacién clara acerca de la casa de
alojamiento de esta ciudad, pero debia ubicarse cerca de
la estacion. A pesar de ello, el radio de probabilidad es aun
difuso, gracias a fotografias delos afios 20 (Figura 1) se puede
observar que frente a la estacion, hacia la actual Av. Daniel
Ledn Borja, ya existia el Hotel Ecuador desde 1916 y en su
entorno se observan drboles, predios de menor tamarfio y
terrenos vacios. Hacia la actual calle Juan Lavalle, para 1920,
ya existia el Hotel Metropolitano y hacia la actual Carabobo
y Guayaquil, se divisan casas de diferentes tamafios que
podrian pertenecer a la Empresa de Ferrocarriles; sin
embargo, auin no se puede identificar la casa de alojamiento
contotal seguridad. A pesarde que existen testimonios delos
habitantes del barrio que ubicanla casa de alojamientoenla
esquina de las actuales calles Vargas Torres y Daniel Ledn
Borja, no se ha podido encontrar evidencia documental que
lo corrobore.

Figural

Terrenos frente al Hotel Metropolitano
y la Estacion del Tren, sector de creciente plusvalia en 1920.

Nota. De “Riobamba imagen y testimonio”, por F. Cepe-
da, 2018, Imp. Mariscal.

Para las décadas de los 60 y 70, los ex
trabajadores sefialan la casa de alojamiento en la
nueva ubicacién de los talleres del ferrocarril que
fueron trasladados a mediados de siglo a la calle
Duchicela entre Av. 08 de Junio y Esmeraldas:

Habia casos en los cuales los tripulantes no
vivian en Riobamba si no digamos en Guamote,
Cajabamba lugares mds lejos que es lo que
hacian, en la noche mismo averiguaban los
turnos que iban a tener, entonces en los talleres
del ferrocarril que es ahora atrds de SOLCA ay
habia la casa de alojamiento, ahi trabajaba una
sefiora que cuidaba las habitaciones justamente
para que los sefores de tripulacion pernocten
esa noche y la hora de salida digamos que 4am
ellos estén también listos para el viaje, pero
también esa casa de alojamiento servian para
los comparieros de tripulantes que venian desde
otras estaciones digamos toda la tripulacién era
de Durén entonces ellos se quedaban la noche en
esas casas y la mafiana siguientes continuaban
el viaje. (Fredy Logrofio, como se cita en Ati,
2022, pp. 64-65)

La casa de alojamiento recibia a maquinistas
y tripulacidn, tanto locales como quienes llegaban de
fuera a cumplir sus turnos. Por lo tanto, es probable
que, a pesar de la conformaciéon de barrio o del
establecimiento de ferroviarios riobambefios en
sus propias viviendas, siempre fue necesario contar
con este espacio. Incluso, es posible que en la ciudad
hayan existido dos casas de alojamiento en dos lapsos,
una cerca de la estacién en la primera mitad del siglo
XX y otra a partir de 1957 en la nueva ubicacién de
los talleres.

Como en otras ciudades, la casa de alojamiento
forma parte de una suerte de complejo ferroviario en
el que se retnen todos los espacios necesarios para
talleres, oficinas, hangares, depdsitos, casas y mads.
En algunos casos sobrepasaba una hectdrea y media
incluyendo los espacios de circulacién y maniobras
(del Pino, 2013, p. 44). En el caso de Riobamba, este
complejo estaba ubicado en la zona de la actual
estacién y surge a raiz del traslado de las oficinas del
ferrocarril desde Huigra a Riobamba.

La Empresa de Ferrocarriles considerd
indispensable contar con un predio acorde a las
necesidades de oficina, a méds del terreno en el que se
ubicarian talleres, factorias y demés. El predio del sefior
Nicolds Vélez que se observa en la Figura 2, cumplia
sus expectativas, tal es asi que la Empresa condiciond
a la Municipalidad para que les cediera esta casa “caso
contrario no se trasladarian a la ciudad de Riobamba”
(Revista Municipal Riobamba 1938-1939, 1938, p. 27). El
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[lustre Municipio de Riobamba, frente a esta advertencia,
negocié con el propietario acordando un precio de compra
de 85.000 sucres; sin embargo, el negocio no llegé a feliz
término, ya que Vélez se retractd. La medida del Concejo
fue la expropiacion, la cual fue aceptada por unanimidad en
sesion extraordinaria de 21 de enero de 1938. Se expropio:
“la casa y solar adyacente de propiedad del sefior don
Nicolds Vélez G., predios ubicados el primero en la carrera
‘Espejo’, entre las de 10 de Agosto’ y ‘Cinco de Junio”
(Revista Municipal Riobamba 1938-1939, 1938, p. 28). EI 11
de julio del mismo afio se hizo el traspaso de dominio de la
casay el solar expropiados por un valor de 75,923 sucres.

Figura 2

Predio de Nicolds Vélez, expropiado por la I. Municipalidad
de Riobamba en 1938.

Nota. De “Riobamba imagen y testimonio”, por F. Cepe-
da, 2018, Imp. Mariscal.

El Municipio de Riobamba, a mds de adquirir
los predios de Vélez para que funcionen las oficinas
principales del Ferrocarril del Sur, compré y expropid
varios terrenos para ceder a la empresa y formar el
antedicho complejo ferroviario al noroeste de la ciudad.
Este complejo contd con talleres y factorias. Los terrenos
para el propdsito fueron negociados en febrero de 1938
con los senores: Evangelista Calero (duefio de la fébrica
de calzado conocida actualmente como “Casa Calero”)
y Cesar Negrete para la venta o expropiacién de no
llegar a un acuerdo (Revista Municipal Riobamba 1938-
1939, 1938, p. 35), Negrete fue propietario de la Quinta
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El Rosario® de extensiéon de 19.668 m? comprada
por 15.336 sucres. Ademds, existié una permuta de
terrenos entre la Sociedad Manufacturera de Calzado
con una extension de 58.903 m* por 27.125 m* del
Municipio (Revista Municipal Riobamba 1938-1939,
1938, p. 16).

Ademds de los talleres, como parte de la
organizacién ferroviaria en Riobamba se considerd
la creacion del barrio para los “ferroviarios del sur”.
Para este propdsito el Municipio cedié a la Empresa
de Ferrocarriles 20.000 m?* de terreno comprado a
los sefiores Rosa Cordovez y Alfredo Chiriboga, este
ultimo, dueno de la Quinta La Arcadia® con extension
de 19.270 m? por 15.333,50 sucres (Revista Municipal
Riobamba 1938-1939, 1938, p. 13). Este barrio estaba
proyectado para compartir espacio con los talleres y
las factorias, lo cual se encontraba detallado en planos
que constaban en la compra de los terrenos realizada
en febrero de 1938. Lamentablemente, no se han podido
ubicar dichos planos. Sin embargo, la investigacion
en fuentes primarias permite tener una idea de la
amplitud de los terrenos de la Empresa Ferroviaria
en la Riobamba de la época y su emplazamiento en
torno a la estacién del ferrocarril que se extenderia
mads de 100.000 m* Tomando esto en consideracion,
aproximadamente se podria demarcar el drea dentro
de las actuales calles José Veloz y Francia, Esmeraldas
y Carabobo, como se observa en la figura 3.

Figura 3

Area aproximada de los terrenos que pertenecian a la
Empresa de Ferrocarriles en el mapa actual de la ciudad
de Riobamba.

Nota. Se observa el actual mercado La Condamine en
la interseccion de las calles Esmeraldas y Carabobo.
Elaboracion Janina Calderdn®.

3 La fuente encontrada no cuenta con planos para ubicar
la Quinta con exactitud; la ubicacion se guia por las
descripciones.

4 La fuente encontrada no cuenta con planos para ubicar
la Quinta con exactitud; la ubicacion se guia por las
descripciones.

5 En este estudio no se ha tomado en cuenta la influencia
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Todo este procedimiento legal de compra de
terrenos por el Municipio de Riobamba y su cesién a
la Empresa de Ferrocarriles fue aprobado por decreto
nacional en octubre de 1938. En Asamblea se autorizé
el uso de los terrenos en cuestion para talleres, factorias
y barrio ferroviario. Ademds, en esta disposicién se
apunté que los terrenos del barrio serian priorizados
para los empleados del ferrocarril, quienes contarian
con un descuento del cincuenta por ciento sobre el
precio original. Los terrenos fueron valorados en 15.000
sucres (Revista Municipal Riobamba 1938-1939, 1938, p.
13), por lo tanto, el precio para un empleado ferroviario
fue de 7,500 sucres. Para junio de 1938 empezaron los
trabajos de “localizacién” y “apertura” de las calles en
el barrio, entre ellas la Francia y Esmeraldas (Revista
Municipal Riobamba 1938-1939, 1938, p. 12). Estas calles
se insertarian en una primera delimitacién del barrio
graficada en la Figura 4.

Figura 4

Area aproximada de la localizacion del Barrio Ferroviario
en su constitucion en el mapa actual de la ciudad de Riobam-
ba.

Nota. Elaboracion Janina Calderdn.

La escritura publica del terreno, destinado tanto
para el barrio como para talleres y factorias, se elevo con
fecha 29 de marzo de 1939 (Revista Municipal Riobamba
1938-1939, 1938, p. 16). Para el efecto, llegé a Riobamba
Luis Cordovez, presidente de la Empresa Ferroviaria,
quien fue recibido por el vicepresidente del Concejo
del cantdn en la estacion del ferrocarril en el marco de
un acto solemne. En aquel encuentro el vicepresidente,
en representacion de la Municipalidad, prometid

un “Hospital moderno en el Barrio ferroviario [e]

del mercado, ya que para la época de la creacion del Barrio
Ferroviario aun no existia, posteriormente aparece en los
mapas como plaza.

importantes talleres de Carpinteria y posteriormente
de nuevas instalaciones mecdnicas” (Revista
Municipal Riobamba 1938-1939, 1938, p. 39).

En este contexto se puede ubicar el nacimiento
del barrio ferroviario en 1938, en un espacio de la
ciudad destinado a la dindmica ferroviaria, cerca de
los talleres, las factorias y la estacién. El desarrollo
histérico de los barrios responde a la complejidad del
comportamiento de sus habitantes. Segin Verdnica
Tapia (R015), se le puede asignar dos atributos: el
barrio como refugio de la comunidad y el barrio
como unidad autocontenida. Tapia destaca en el
primer atributo el desarrollo de “un tipo de cultura
especifica o modo de vida particular, a esto Burgess
lo denomina comunidad cultural, definida como
los sentimientos, formas de conducta, vinculos y
ceremonias caracteristicas de una localidad” (p. 127),
y el segundo “junto con el sentido comunitario, el
barrio se caracteriza por ser una parte distinguible y
diferenciada de la ciudad” (p. 128). El caso de estudio
responde a estos dos atributos, dado que su conducta
gira en torno a la vida ferroviaria. Sin embargo, mds
alld de la necesidad de contar con una vivienda para
desarrollar la vida familiar, el barrio también fue un
medio util para agrupar y ubicar a los ferroviarios
que debian estar disponibles a cualquier hora del dia,
ya que asi lo demandaba su trabajo.

Los turnos de los trabajadores dependian de
la demanda del servicio. Se pueden conocer algunas
labores de los ferroviarios que exigen su atencion
todo el dia, esto gracias a la memoria oral de los ex
empleados recogida en la tesis de Mariela Ati, de la
Escuela Politécnica de Chimborazo (2019). En ella se
describen actividades como las del despachador de
trenes, encargado de organizar a la tripulacion , que
trabajaba durante las 24 horas, y la del “llamador”,
responsable de notificar los turnos y eventualidades
—-como retrasos o emergencias—, de casa en casa y
a cualquier hora. Asimismo, se mencionan otros
trabajos relacionados con el manejo, mantenimiento
y mecdnica del ferrocarril. Por ello, la pertinencia
de un barrio para ferroviarios estd vinculada con el
movimiento que el ferrocarril generé en la ciudad de
Riobamba, que se convirtié en el lugar de descanso
obligatorio para la tripulacion y también para los
pasajeros desde la existencia de la estacion, asi como
por su ubicacion en el centro del pafs.

Enel sector noroeste, ademads de los talleres del
ferrocarril y la casa de alojamiento, también estaba
cerca la fabrica de calzado Calero (Figura 5) fundada
en Riobamba en 1924, por Evangelista Calero, uno de
los vendedores del terreno destinado a los talleres
y barrio ferroviario. En esta drea aun existe la
imponente edificacion en la que funcioné la fdbrica.
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Todo ello, nos habla de una zona que, para la época, pudo
considerarse “industrial”, con ocupacion de obreros,
talleres y la fdbrica, ademds que el sector era conocido
como las “afueras” de la ciudad. Este anadlisis, al contrario
de tener un sentido peyorativo, busca la discusion en
torno a la conformacion del barrio ferroviario como
primer barrio obrero planificado y su importancia para
la sociedad.

Figura 5

Fdbrica de calzado de Evangelista Calero, conocida actual-
mente como Casa Calero.

Nota. De “Riobamba imagen y testimonio”, por F. Cepe-
da, 2018, Imp. Mariscal.

Es asi que, este movimiento “industrial” nos
habla de una organizacién con sentido de barrio obrero
considerando el tipo de trabajo que realizaban. En las
Revistas Municipales de entre 1938-1939 que recogen los
documentos oficiales expedidos por el Concejo Cantonal
de Riobamba, se habla de la creacion del “barrio obrero”
o “ciudadela obrera de ferroviarios del sur”. Es decir, de
esta forma se concibio el drea destinada para vivienda de
los trabajadores que, entre otras cosas, facilitaba su rutina
laboral porlacercaniaalostalleresyalaestacion. Desde alli,
se cred una identidad de barrio que no solo representaba a
los empleados del ferrocarril, sino también a sus familias lo
cual favorecio la idea de comunidad. Tal asi que, para 1958,
en el primer aniversario de la bendicién de los talleres del
ferrocarril, fueron las “damas ferroviarias” las encargadas
de la organizacion (El Pais, 1958), seguramente se trata de
las esposas de empleados y jubilados.

Procesos similares se evidencian en otras ciudades
como Quito. Segun Eduardo Kingman (2006, p. 219): “Con
lallegada del ferrocarril en 1908, empez6 a tomar forma un
barrio obrero, en la zona de Chimbacalle” y segin Manuel
Espinosa (2003, p. 219) la proliferacion de barrios obreros
en Quito se suscita en la década de los treinta del siglo XX.
Con el Plan Regulador de Quito 1942-1945, Jorge Odriozola,
categorizo los barrios segun su ubicacion: en las afueras, los
barrios obreros y medios considerados de tercera clase, a
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diferencia de las urbanizaciones al norte de primer
orden y al sur de segundo orden. Esta clasificacién, un
tanto clasista, determind la conformacion de la ciudad
y fue ejemplo de organizacién urbana en su época, por
lo que es probable que en ciudades como Riobamba se
hayan replicado estas concepciones. Esta ha sido una de
las valoraciones histdricas que marcan la importancia
de los barrios tradicionales y, por ende, otorgan una
categoria patrimonial.

Los barrios en las afueras, o los considerados
obreros, en el caso de Quito, han sido los ultimos en
contar con servicios, equipamientos e integrarse
en la trama urbana. Para el caso del barrio obrero
ferroviario en Riobamba, cabe destacar los barrios
o zonas cercanos a él que fueron constituidos para
propdsitos residenciales, para determinar si ocurrio
lo mismo que en la capital. Uno de ellos es el barrio
La Estacidén, que, como se sefialé con anterioridad,
para la década del 20 sus terrenos ganaron plusvalia
gracias al ferrocarril y fueron urbanizados. Incluso,
este sector contd con servicios como agua ya en
1924, luego de la solicitud de “los sefiores Darquea
i Vela [pidiendo] que se estudie la forma de proveer
de agua potable al barrio de la Estacion” (Revista
Municipal, 1925, p. 2). Lo mismo sucedié con los
terrenos ubicados hacia la actual Av. Daniel Ledn
Borja en donde se conformd, para la misma década,
la denominada en la prensa: “Ciudadela Borja”. Por
ello, se podrian relacionar como sectores destinados
auna clase alta.

Otro sector cercano e interesante es el barrio
SantaRosa.Enelplanode Luis Pastor correspondiente
a 1911-1912, ya se observa la plaza de Santa Rosa y el
templo (Cepeda, 2018) con algunas casas alrededor.
Para 1926, bajo ordenanza, se destind en la plaza
“Victor Proanio (Santa Rosa) el mercado diario de
cereales, legumbres, frutas i en general de todo
articulo alimenticio” (Revista Municipal, 1926, p. 44).
Segun Carlos Ortiz Arellano (2015) para 1939 se dio
el establecimiento oficial de las Carmelitas Descalzas
en el barrio de Santa Rosa, con la llegada de cinco
mojas que tomaron posesion del convento. El barrio
conté con servicios de agua potable, canalizacién,
luz eléctrica y pavimentacién para 1950 (Revista
Municipal, 1926, p. 44). Estos datos dan cuenta de la
dindmica del barrio con mercado y establecimiento
religioso que perduran hasta la actualidad.

Para estas fechas, la ciudad se poblé hacia el
norte hasta la calle Bolivia, ya que en junio de 1930 la
via ya habia sido nombrada en honor al centenario de
la muerte de Antonio José de Sucre (Ortiz, 2015). Ya
para mediados de siglo, como parte de la obra publica
difundida en la Revista Municipal se evidencio
la pavimentaciéon y empedrados de calles de la
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ciudad, la mayoria corresponden al sector actualmente
considerado centro histérico, como ejemplo las calles:
05 de Junio, la Tarqui, Benalcdzar, Larrea y Espaia,
pavimentadas; en cuanto al empedrado en la gaceta
se menciona la Olmedo, la Pichincha y la Espana. En
cuanto a canalizacién y construccion de pozos colectores,
algunas calles que formarfan el barrio ferroviario
aparecen, la Olmedo desde Lavalle hasta la Francia; dos
pozos colectores en la Francia y la Francia entre Olmedo
y Guayaquil (Revista Municipal, 1950, p. 42).

En la Revista Municipal de 1950, se detalla la
obra publica en la ciudad, alli se menciona la “ciudadela
ferroviaria”. Para la fecha, en toda la ciudadela se rego
macaddn como parte del proceso de arreglo de calles con
motoniveladora y, para este mismo afo, el barrio conté
con agua con tuberia. Existe una amplia brecha temporal
entre la constitucion del barrio y los adelantos en servicio
publico, aproximadamente 20 afios, a diferencia de
otros barrios como La Estacién que al poco tiempo de su
constitucion contd con los servicios de primera necesidad.

Después de la formacién del barrio ferroviario
de 1938 con sentido obrero, existié otra conformacion
de “ciudadela ferroviaria” con propdsito residencial. En

Figura 6 Probable configuracion de la Ciudadela Ferroviaria.

ordenanzade Lotizaciény Urbanizaciéndelosterrenos
delos antiguos Talleres del Ferrocarril del Surde 22 de
noviembre de 1956, 1a Ilustre Municipalidad del Cantén
Riobamba autoriza “la lotizacion y urbanizacion de
los terrenos pertenecientes a los antiguos talleres del
ferrocarril del sur que se hallan ubicados en el sector
Nor-oriental de la ciudad” (Archivo Municipal del
Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de
Riobamba) tomando en cuenta que los talleres serian
trasladados a su nueva ubicacién. Se trataba de un
sector nuevo que “da continuidad a la ciudad”, esto nos
habla del crecimiento poblacional y la importancia
que va adquiriendo cada zona.

Esta lotizacidon se planificé al otro lado de
la estacion del ferrocarril; es decir, al contrario del
barrio ferroviario. Los limites establecidos en dicha
Ordenanza mencionan los nombres de algunos
propietarios y las prolongaciones de calles existentes,
lo cual nos da una idea cercana de su ubicacion, en la
ordenanza se lee:

por el norte, con los predios de propiedad de
los sefiores: Anibal Villacis, herederos de Julio

Nota. Area aproximada de la “Ciudadela Ferroviaria” ubicada en el mapa actual

de la ciudad de Riobamba. Elaboracién Janina Calderdn.
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Herrera Moncayo, Dr. Virgilio Machuca, Carlos
Luzuriaga, el lote No 2 de propiedad del mismo
ferrocarril y la prolongacion de la calle Primera
Constituyente; por el sur, con propiedades de
los sefiores: Dr. Arsenio Chdvez, Monopolios del
Estado, Carmen Elisa Ddvalos de Cordovez, Elena
v. de Cabrera, Eduardo Viteri, Alfredo Maldonado
y herederos de N. Argtiello; por el este con la calle
Veloz, y por el oeste, con la calle 10 de Agosto
(Archivo Municipal GADM de Riobamba, 1956).

Ademds, en el articulo numero 3, en el que se
detalla que las calles a formarse serdn de 12 metros
incluidas aceras, también se pronuncia la prolongacién
de la calle Juan Lavalle. Este dato confirma la zona de
ubicacion del complejo ferroviario en la ciudad desde
1938, al mencionar el emplazamiento de los antiguos
talleres. Con los datos proporcionados tenemos una
limitacién tentativa entre las calles José Veloz y Juan
Lavalle, 10 de Agosto (actual Av. Daniel Ledn Borja) vy,
considerando que la ciudadela empata con la ciudad,
probablemente la calle Juan Montalvo. Esta delimitacién
se grafica en la Figura 6. Esta ciudadela, en el imaginario
riobambeno, nunca se reconocié como ferroviaria.

La nueva ciudadela en el sector especificado,
segun esta ordenanza de 1956, fue de tipo “residencial-
comercial [..] de dos pisos minimo” y “[un] estilo
(Archivo Municipal GADM
de Riobamba). Estas caracteristicas difieren de las

[que] guarde armonia”

intenciones del barrio obrero que tuvo como principal
objetivo agrupar y favorecer a los empleados del
ferrocarril; esta vez se habla de una “urbanizacién”. Si
bien en el articulo 14 se habla de los terrenos “en favor de
los empleados ferroviarios”, no se especifica beneficios
o descuentos econdmicos para adquirirlos, por lo que
podianservendidos a cualquier persona. Seria pertinente
analizar las circunstancias laborales de los empleados
ferroviarios en 1956 para determinar las diferencias
con aquellos que habitaron el barrio obrero de 1938;
sin embargo, para efectos de este andlisis, es un tema
posterior propuesto para investigadores interesados.

Para la conformaciéon de esta ciudadela, la
Presidencia de la Empresa de Ferrocarriles del Estado
otorgd una garantia al [lustre Municipio de Riobamba con
el fin de viabilizar el proceso de lotizacién y urbanizacion.
En la escritura publica correspondiente —relativa a la
hipoteca del terreno de la Empresa de Ferrocarriles
ubicado detrds de la casa Vélez—, identificada como
Garantia Hipotecaria: La Empresa de Ferrocarriles del
Estado a favor de la Ilustre Municipalidad de Riobamba,
constan detalladamente los linderos del predio:
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por el frente, calle “Cinco de Junio” por el un
costado, calle “Diez de Agosto” por el otro
costado, con propiedad de los herederos del
Sr. Heliodoro Castro; y por el fondo, la parte
posterior del edificio donde funcionan las
Oficinas de la Empresa del Ferrocarril (Archivo
Municipal GADM de Riobamba, 1957).

El terreno hipotecado en favor de la
Municipalidad, seguin la escritura, tenia construida una
cancha de tenis que seguramente era parte del Club
Ferroviario.

Es asi que, para mediados de siglo XX
Riobamba cuenta con dos espacios de vivienda
conocidos como barrio o ciudadela ferroviaria.
Uno constituido desde 1938 con caracteristicas de
barrio obrero y otro de 1956 con visiéon residencial.
Sin embargo, solo el primero ha permanecido en el
imaginario riobambefio con una marcada identidad
de ferroviariosy ferroviarias que, incluso se expandid.
Esto es visible en la prensa local como El Pais, donde
se promociond terrenos en la “floreciente ciudadela
ferroviaria” (1958), junto a la escuela 21 de Abril, en
1958. Paraesteanio,elbarrio ferroviarioyateniaveinte
afios de haberse conformado, sin embargo, la idea de
ciudadela residencial se expresa “floreciente”. Por
lo tanto, sus caracteristicas sociales, vida cotidiana,
pobladores y estructura familiar provocaron un
cambio de las dindmicas del barrio obrero instaurado
en un principio, mismas dindmicas que cambian
acorde a los diversos contextos historicos.

Conclusiones

A partirdelarectificacién delalinea férreayla
estacion del tren en 1925 en Riobamba, el movimiento
ferroviario aumenté provocando el incremento
econdémico, social, turistico, incluso, hotelero, pero,
también, las dindmicas sociales y laborales de los
empleados cambiaron, considerando que la ciudad
eraun centro de descanso e intercambio, tuvieron que
alojarse en la ciudad para responder a estas nuevas
necesidades de desplazamiento y comercio. Para ello,
existio la casa de alojamiento que, al igual que en las
otras estaciones principales como Durdn, Ambato,
Bucay, Huigra y Quito, acogia a quienes tenian que
pasar la noche en Riobamba.

No existe informacion clara de la ubicacién
de la primera casa de alojamiento de esta ciudad;
sin embargo, podria haber estado ubicada hacia el
noroeste de la ciudad; es decir, hacia la actual calle
Guayaquil, junto a la estacién del ferrocarril. Ya
que, las casas de alojamiento debian ubicarse cerca
de la estacion y los talleres para facilitar la rdpida
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respuesta de los empleados que no tenian horarios
fijos. Algunas casas de la zona podrian responder a las
caracteristicas de una casa de alojamiento, como las
dimensiones, ya que, segun los gastos de 1932, la casa
de Riobamba es similar a la de Chimbacalle en Quito,
una de las principales estaciones del Ferrocarril en el
norte que tenfa 350 m® A causa de la ausencia de fuentes
primarias, no se ha podido identificar el predio. La casa
de alojamiento en Riobamba representa el antecedente
del barrio ferroviario, ya que, pudo ubicarse en la misma
zonay es un atisbo de agrupacion y convivencia.

En el contexto de 1938, cuando el Ilustre Municipio
de Riobamba adquiere predios para cederlos ala Empresa
de Ferrocarriles, también se considera laimplementacion
deunbarrio paralosempleados ferroviarios. Dichobarrio
tiene la concepcion de “obrero” desde su concepcion, el
primer y inico barrio de Riobamba ideado con el fin de
albergar, de preferencia, a empleados ferroviarios que
puedan empezar un plan de vivienda con beneficios y
descuentos econdmicos. Esta agrupaciéon en un espacio
geografico asociado a la estacién y a los talleres cred en
sus habitantes una identidad que se heredd generacion
tras generacion, incluso en descendientes que ya no se
dedicaban a esta labor.

Los obreros fueron quienes otorgaron las
dindmicas de barrio al sector, que en un principio mds
que a una funcién residencial respondian a la rutina
laboral de los ferroviarios. Segin la investigacion en
fuentes primarias, se podria deducir que el barrio obrero
ferroviario creado en 1938, fue en un principio ubicado
hacia las actuales calles Francia, Esmeraldas Juan Lavalle
y Gaspar de Villaroel, este pudo ser su primer limite
tentativo. A causa de la ausencia de planos, este enunciado
puede ser moditicado.

Estos procesos histéricos en Riobamba en torno
al movimiento social del ferrocarril son similares a otros
que se han dado en ciudades como Quito, donde los
barrios andlogos han sido objeto de profundos estudios
histdricos, sociolégicos, antropoldgicos, entre otros. Por
ello, este estudio desprende aristas de investigacion tanto
para la historia como para otras disciplinas.

Esprobablequeconeltiempolaconscienciadebarrio
obrero pudo supeditarse a la vida familiar de los empleados
ferroviarios tornando la identidad obrera de sus habitantes.
Incluso, provocando que el barrio se expanda y los terrenos
sean apetecibles para compradores ajenos al gremio. Esto a
juzgar por los anuncios del periddico de 1958 con la etiqueta
de “floreciente ciudadela” cuando ya tenia veinte afos
de existencia.

Ademds, en 1956, la creacién de una ciudadela
“residencial-comercial” ferroviaria hacia la actual Aw.
Daniel Leén Borja habla de la necesidad de ampliar el
espacio devivienda para personas relacionadas al trabajo

enel ferrocarril. Sin embargo, esta ciudadela adquirio
un cardcter residencial, alejado de las caracteristicas
de barrio obrero. Tal es asi que en el imaginario
colectivo actual no se la reconoce como tal.

Se podria deducir que la idea de barrio obrero
ferroviario se mantuvo viva hasta mediados del
siglo XX. De alli en adelante sus dindmicas sociales
y culturales cambiaron y se acoplaron a la vida
residencial y al movimiento del centro de la ciudad,
lo cual ha provocado que en la actualidad se conozca
solo como barrio ferroviario y no como obrero. A
pesar de la importancia histérica de considerar un
espacio planificado en la ciudad para los obreros del
ferrocarril en las entonces afueras de la ciudad y que
al no reconocerlo se pierde una identidad barrial, una
consciencia de la expansion urbana y organizaciéon
territorial y una parte de la historia. Todo lo
expuesto responde a caracteristicas que otorgan un
valor histérico al barrio ferroviario como conjunto
arquitecténico y emplazamiento geografico que
cuenta una etapa de la vida de la ciudad en relacion
a las necesidades laborales de los empleados del
ferrocarril.
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